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Николай БОБОШИН 

«ИРКУТ» СТРЕМИТСЯ В НЕБО 
Пять лет назад главный конструк- 

тор Таганрогского АНТК имени Г. М. 

Бериева А. Константинов высказал 

убеждение, что «амфибия А-40 зна- 

менует собой возрождение гидроа- 

виации и наступает время легких и 

средних машин для работы в морс- 

ких и океанских зонах». Но вскоре 

география районов применения по- 

добных гидросамолетов расшири- 

лась за счет внутриконтинентальных 

водоемов, свыше 80% которых ока- 

зались недоступными для тяжелой 

А-40. Очевидно, этот фактор стал 

главным при принятии решения о 

разработке более легкой амфибии 

Бе-200, сохранившей удачную ком- 

поновку и неплохие мореходные ха- 

рактеристики своей предшественни- 

цы. 

Бе-200 создается совместным 
предприятием «БЕТАИР», учредите- 

лями которого являются Иркутское 

авиационное производственное объ- 

единение, ТАНТК имени Г. М. Бери- 

ева и швейцарская компания «ИЛТА 

Трейд Файненс С. А.». Доля государ- 

ственной поддержки в создании ам- 

фибии составляет около 20%. Глав- 

ным конструктором проекта являет- 

ся Александр Явкин, ныне первый 

заместитель генерального конструк- 

тора. В реализации проекта прини- 

мают участие российские и зарубеж- 

ные компании и фирмы, в частности 

«Инкомбанк» и компания ЕТК. 

Следует отметить, что руководст- 

во ИАПО еще в годы стабильной 

работы предприятия начало поиск 

наиболее перспективной машины для 

серийного производства. Конкурен- 

тами на эту «должность» были Ту-334 

и одна из последних модификаций 

Як-42. Но выбор пал на Бе-200, един- 

ственный из российских самолетов, 

разработанный в постперестроечный 

период, в условиях развала произ- 

водства. 

Несмотря на преемственность, Бе- 

200 лишь внешне напоминает А-40. 

В действительности длина и размах 

крыла почти на 25% короче, а взлет- 

ная масса снижена более чем вдвое. 

Судя по официальным сообщени- 

ям, основным назначением Бе-200 

станет борьба с лесными пожарами. 

(Отработка технических решений, ме- 

тодик забора и сброса воды прово- 

дилась на летающей лаборатории 

Бе-12П-200). Амфибия также может 

использоваться для пассажирских и 

грузовых перевозок, поисково-спа- 

сательных операций, патрульных пол- 

етов, ледовой разведки, для реше- 

ния самых различных задач наро- 

дного хозяйства. 

Амфибия не привязана к аэродро- 

мам высокого класса, что делает ее 

незаменимой в районах Крайнего Се- 

вера, на неосвоенных просторах Си- 

бири и Дальнего Востока. Бе-200 

может эксплуатироваться с аэрод- 

ромов, имеющих ВПП длиной до 1800 

м, внутренних водоемов и морских 

акваторий глубиной свыше двух мет- 

ров при высоте волны 1,2 м. 

В противопожарном варианте под 

полом грузового отсека лодки в рай- 

оне редана находятся четыре бака 

для воды. Заправка огнегасящей жид- 

костью осуществляется как на стоян- 

ке, так и на режиме глиссирования. 

В последнем случае самолет может, 

благодаря зареданным водозабор- 

никам, за 12 секунд закачать в баки 

12 т воды. При этом полетная масса 

достигнет 43 т. За одну заправку 

топливом амфибия может сбросить 

на очаг пожара до 320 т огнегасящей 

жидкости. Производительность Бе- 

200 в два раза больше, чем у канад- 

ской амфибии СЕ-415 аналогичного 

назначения. 

В случае необходимости грузовой 

отсек «пожарника» может вместить 

до 30 десантников для борьбы с ог- 

нем в полной экипировке, включаю - 

щей парашют. Бе-200 должна стать 
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самым эффективным самолетом для 

борьбы с лесными пожарами. 

В пассажирском варианте самолет 
будет перевозить до 68 пассажиров, 
обслуживаемых двумя стюардесса- 
ми. Интерьер пассажирского салона 
разработан английской фирмой «Ат 
Аманоп Ца». 

Санитарно-спасательная модифи- 
кация рассчитана на 30 носилок или 
40 сидений для пострадавших и 7 
мест для медицинского персонала. 

Разработан и специализированный 
грузовой вариант. Он сможет тран- 
спортировать контейнеры, загружа- 
емые в самолет с помощью лебедки. 

11 сентября 1996-го из сборочного 
цеха ИАПО выкатили первую маши- 
ну. Начало летных испытаний плани- 
руется в | квартале следующего года. 
В настоящее время в Иркутске за- 
вершается сборка еще трех самоле- 
тов. Однако из-за недостаточного фи- 
нансирования, несмотря на обещан- 
ную государственную поддержку, их 
сертификация и ввод в эксплуата- 
цию, ранее планировавшиеся на се- 
редину 1997-го, задерживаются. 

Самым большим заказчиком Бе- 
200 является МЧС России — 75 ма- 
шин. Возможно, что самолет приоб- 
ретут Австралия и Италия. Даже Ка- 
нада не осталась в стороне. В 1995- 
м было заказано около 90 Бе-200 по 
ориентировочной цене 22 млн. дол- 
ларов. 

В прошлом году на авиационном 
салоне в г. Жуковском ТАНТК имени 
Г. М. Бериева распространил ин- 
формацию об амфибии Бе-200М. Раз- 
мещение дополнительного топлив- 
ного бака в центроплане и усиление 
конструкции планера позволит уве- 
личить взлетный вес на 6000 кг, при 
этом максимальная дальность пол- 
ета возрастет на 400 км. 

Первые четыре машины ИАПО вы- 
пускает в варианте Бе-200. Предпол- 

агается, что впоследствии их моди- 
фицируют в Ве-200М. Очевидно, се- 
рийные машины будут поступать за- 
казчику под прежним обозначением. 

Бе-200 — высокоплан классичес- 
кой схемы с Т-образным хвостовым 
оперением. 
Стреловидное крыло снабжено от- 

клоняемыми носками и двухсекци- 
онными щелевыми закрылками. Для 
обеспечения боковой остойчивости 
на плаву под крылом имеются поп- 
лавки, разделенные на несколько во- 
донепроницаемых отсеков. На за- 
концовках крыла возможна установ- 
ка «крылышек Уиткомба», снижаю- 
щих индуктивное сопротивление. 
Лодка — однореданный цельноме- 

таллический полумонококс 10-ю во- 
донепроницаемыми отсеками. В но- 
совой части расположена двухмест- 
ная кабина экипажа. За гермопере- 
городкой — грузовая кабина длиной 
18,7 м, шириной — 2,4 м и высотой 
1,8 м. В начале лодки имеется вход- 

ная дверь размером 0,9х1,7 м, ав 
хвостовой части — два аварийных и 
большой грузовой люки. Последний 
позволяет загружать до 7 контейне- 
ров АКБ-1,5 и другие крупногаба- 
ритные грузы. 

В конструкции планера широко ис- 
пользуются алюминиевые сплавы по- 
вышенной коррозионной стойкости, 
а также композиционные материалы. 
Шасси — трехопорное с носовой 

двухколесной стойкой, убирающей- 
ся в днище лодки. Основные двухко- 
лесные стойки убираются в обтека- 
тели центроплана. 

Силовая установка состоит из двух 
ТРДД Д-436ТП, приспособленных к 
работе в атмосфере, насыщенной 
парами солей. Установка двигателей 
на пилонах обтекателей шасси за- 
щищает их от прямого воздействия 
воды. Для экспортных вариантов воз- 
можна установка импортных двига- 
телей ВММ/ & Но!$ Воузе ВВ-715. 

В качестве командного органа уп- 
равления впервые в практике ОКБ 
используется «истребительная» руч- 
ка управления вместо привычного 
для тяжелой машины штурвала. 

На амфибии устанавливается ком- 
плекс пилотажно-навигационного 
оборудования АРИА-200 совместной 
разработки отечественного предпри- 
ятия «АРИА» (Институт авиационного 
оборудования) и американской фир- 
мы «АПа Здпа». 

ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 



ТОЛЬКО ФАКТЫ 

КОНЕЦ «ЦАРСКОЙ» 
АВИАБАЗЫ 

Единственная белорусская авиабаза 

тяжелой транспортной авиации под 

Витебском прекратила свое существо- 
вание. Во времена СССР здесь дисло- 
цировалась авиадивизия, прозванная 

«Царской». Самолеты именно этой час- 

ти перевозили бронированные лимузи- 

ны Леонида Брежнева и Михаила Гор- 

бачева в ходе их зарубежных поездок. 
После распада Советского Союза часть 
техники была передана России. Остав- 
шиеся же в Белоруссии 30 самолетов 
оказались не по карману молодому го- 
сударству: ежегодно авиабаза «съеда- 
ла» шестую часть бюджета Министер- 

ства обороны Белоруссии. В настоя- 
щее время техника передана коммер- 

ческой компании «Трансавиаэкспорт», 
а летные экипажи переведены в штат 

других подразделений. 

СУПЕР «АЭРОБУС» 
Европейский авиационный консор- 

циум Эрбас Индастри планирует со- 

здать сверхсовременный воздушный 

лайнер, способный брать на борт до 

тысячи пассажиров. Консорциум наме- 
рен построить сверхсамолет в течение 
ближайших шести лет и вложить в про- 

ект под названием «А-3-ХХ» более 9,5 
миллиарда долларов. Пассажиры двух- 

палубного аэробуса будущего смогут 

проводить в воздухе форумы в конфе- 

ренц-залах и смотреть фильмы в кино- 

зале. На его борту также должны раз- 

мещаться спортзал, медицинский центр 

и даже спальные комнаты. 

ГЛАВНОЕ - ВОВРЕМЯ 
КАТАПУЛЬТИРОВАТЬСЯ 
Командование ВВС Индии в Запад- 

ном военном округе отдало приказ о 

временном запрещении полетов воен- 

ных самолетов с ряда авиабаз в штатах 
Раджастхан и Пенджаб до выяснения 

причин четырех катастроф, которые 

произошли во время выполнения учеб- 

но-боевых задач в этом районе Индии. 
Разбились истребитель МигГ-21 и ис- 

требитель-бомбардировщик МиГ-27. 
Пилот последнего не успел катапульти- 

роваться и погиб. А в районе Амбала 
упал на землю и взорвался штурмовик 

«Ягуар». Неподалеку от города Лудхиа- 

на потерпел катастрофу истребитель 

МиГ-23. Их летчики, к счастью, сумели 
катапультироваться и остались живы. 

В КОСМОСЕ СТАНОВИТСЯ 
ТЕСНО 

Французский разведывательный спут- 
ник, построенный британской фирмой, 

стал первой официально зарегистри- 

рованной жертвой столкновения на око- 

лоземной орбите. Он получил серьез- 
ные повреждения при столкновении с 

обломком европейской ракеты-носи- 
теля «Ариан», запущенной в 1986 г. 

Удар обломка размером с портфель, 

летевшего со скоростью 31 тысяча миль 

в час, пришелся по выступающей кон- 

струкции спутника, предназначенной 

для его стабилизации на орбите. Если 

бы обломок попал в сам космический 
аппарат, отнего, разумеется, ничего бы 

не осталось. 

Лев БЕРНЕ 

ГЕЛЕНДЖИК-96 

Российская школа гидроавиации 

имеет большую историю и признана 

во всем мире. Начало ей положили 

знаменитые летающие лодки Григо- 

ровича — М-5 и М-9. К счастью, опыт, 

накопленный предыдущими поколе- 

ниями конструкторов, не пропал да- 

ром. На сегодняшний день создан 

целый спектр самолетов-амфибий. 

Они вполне способны конкурировать 

с лучшими иностранными разработ- 

ками, а по многим параметрам и пре- 

восходят их. Это блестяще подтвер- 

дил первый в России и в мире Между- 

народный авиасалон гидроавиации 

«Геленджик-96». Но почему Геленд- 

жик? Причин несколько. Это уникаль- 

ная, протяженностью 18 км, защи- 

щенная от ветра бухта. Здесь превос- 
ходная испытательная гидробаза Та- 

ганрогского авиационного научно-тех- 

нического комплекса имени Бериева, 

расположенная на берегу залива в 

районе Тонкого мыса в двухстах мет- 

рах от аэропорта с хорошей ВПП. 

В ходе подготовительной работы, 

которую в основном проводили Ор- 

гкомитет авиасалона в лице руково- 
дителя правительства Краснодарско- 
го края Виктора Гладского и мэра 

Геленджика Александра Прозоровско- 

го, — была создана выставочная инф- 
раструктура, в целом отвечавшая меж- 
дународным стандартам. 

На территории выставки построили 
два крытых павильона общей пло- 

щадью 2000 кв. м. Модернизированы 
технические устройства и территории 
гидробазы АО «ТАНТК им. Бериева» и 

аэропорта, где были размещены на- 

турные образцы авиационной техники 
и с которых проводились демонстра- 
ционные полеты. 

Открыл «Геленджик-96» председа- 

тель Оргкомитета гидросалона ми- 
нистр оборонной промышленности 
России Зиновий Петрович Пак. 

В выставке приняли участие более 
70 предприятий и организаций Рос- 

сии и стран СНГ. Среди них АО «ОКБ 

Сухого», АО «Камов», МВЗ имени 
Миля, ВПК «МАПО-МиГ», «АНТК име- 

ни Туполева», АО «ОКБ имени А. С. 

Яковлева», АНТК имени Антонова, 

АССАД (двигателестроение), АО «Мо- 

тор С1Ч», Авиаэкспорт, ГК «Росвоору- 

жение» и др. Кроме этого, в экспози- 
ции выставки участвовали такие из- 
вестные зарубежные фирмы, как «Эл- 

лайд Сигнал» (США), «Даймлер-Бенц 

Аэроспейс» и «Люфтфарттехник ГмБХ» 

(Германия). Ведущее место среди 

участников было за ТАНТК имени Бе- 

риева. 

В рамках выставки проведена науч- 

но-техническая конференция по про- 
блемам проектирования гидросамо- 
летов (в том числе и экранопланов) и 

общим проблемам гидроавиации. В 

ней приняли участие около 120 ученых 

и конструкторов из России, стран СНГ, 

а также более 20 иностранных специ- 

алистов из Канады, Германии, США, 

Китая и др. На пленарном заседании 

по секциям выступило свыше 60 до- 

кладчиков. 

Наиболее информативным был до- 

клад генерального конструктора ТАНТК 

имени Бериева — Г. С. Панатова по 

истории иперспективам развития гид- 
роавиации. Хотя практически все вы- 
ступления представляли интерес, хо- 
телось бы особо отметить работу сек- 

ции № 5 (в ее работе принял участие 

и автор этих строк) по вопросам без- 

опасности и страхования в авиации. 
Особенно запомнились два доклада: 

Н. П. Устименко — «Страхование от- 

ветственности в авиации» и М. С. 
Неймарка — «По обеспечению без- 
опасности полетов самолетов». 

На статической стоянке и в полете 

были представлены натурные образ- 

цы гидросамолетов А-40 «Альбатрос», 

Бе-12П(противопожарный),Бе-32, Бе- 

103 (не летал), вертолет-амфибия Ми- 
14, Су-33 (корабельный вариант Су- 

27), Ка-27, пришедший на смену из- 

вестному «морскому» вертолету Ка- 

25, Ка-50 «Черная акула». Ильюшинцы 

показали Ил-103. 

Особенно интересным оказался раз- 

дел малой авиации общего назначе- 

ния. Летательные аппараты, представ- 

ленные здесь, созданы сравнительно 

небольшими профессиональными 

фирмами. Отдельные из них вышли из 

самодеятельных коллективов, рабо- 

тавших над СЛА. 

Хозяином салона среди малой ави- 

ации чувствовало себя таганрогское 

КБ «Красные крылья». С нашей точки 

зрения, это КБ представило самый 

интересный, хотя и небольшой лета- 

тельный аппарат (двухместный дель- 

талет), — летающую лодку «Джона- 

тан». Лодку делали харьковчане — са- 

модеятельный коллектив выпускников 

ХАИ, входящий в структуру «Красных 

крыльев». 

Естественно, был показан на салоне 

и в полете МД-20 на поплавках (об 

этой машине наш журнал писал в свое 

время). 

«Вне конкурса» таганрожцы пред- 

ставили одну из своих новых разрабо- 

ток — дельталет с убирающимся шас- 

си МД-40. 

Один из лучших конструкторов ма- 

лой гидроавиации Юрий Усольцев 
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недавно стал конструктором научно- 

производственной корпорации САУ 

(самолеты-амфибии универсальные). 

Эта организация среди других вклю- 

чает в себя НПП ЛАТ (научно-произ- 

водственное предприятие «Легкая 

авиация Таганрога»), которая выста- 

вила на салон двухместный гидроса- 

молет Р-02. Он создан на базе одно- 

местного гидросамолета Р-01М —ле- 

тающей модели-аналога самолета 

амфибии Р-50 «Роберт». Летал на Р- 

02 один из старейших летчиков-испы- 

тателей гидросамолетов Евгений Алек- 

сандрович Лахмостов. 

В корпорацию САУ входит теперь и 

ДМЗ (г. Дубна), куда, в свою очередь, 

влилось ОКБ «Гайфун». Дубнинцы при- 

везли в Геленджик свой «Шмель» на 

поплавках. На нем очень лихо летал 

Борис Павлович Келазев — полков- 

ник, в прошлом военный летчик-ис- 

пытатель. 

Созданием малых гидросамолетов 

очень серьезно занимаются в Самаре. 

Фирма «Гидроплан», где трудится та- 

лантливый конструктор и пилот Борис 

Чернов, представила на салон две 

машины: Че-22—трехместный гидро- 

самолет с закрытой кабиной (продол- 

жение идей, заложенных в Че-20), на 

котором летал директор фирмы Евге- 

ний Юнгеров, и Че-25 (пилот Евгений 

Смирнов) — четырехместная амфи- 

бия той же схемы, что и Че-22, но 

больших размеров. 

Другая известная самарская фирма 

«Аегоргас1» привезла оригинальную, с 

отличным дизайном — четырехмест- 

ную амфибию «А-25» (все амфибии 

приехали на салон на прицепах к лег- 

ковым автомобилям}. Машина очень 

перспективная, но требует доводки. 

Ее конструктор и пилот — Игорь Алек- 

сандрович Вахрушев, автор известно- 

го «Соло». Для полной «обоймы» са- 

марских конструкторов нехватило 

Юрия Яковлева, он сейчас создает 

четные «-А-20», на киевском «Аегор- 

га» (буква «к» стоит правильно: у 

волжан соответственно пишут через 

«с»). Правда, он гидросамолетами пока 

не занимается. 

В ряду амфибий заслуженно при- 

влекала внимание «шаврушка»— прак- 

тически точная копия легендарной Ш- 

2. Создали ее в г. Урае (Тюменская 

область) под руководством Николая 

Александровича Ласточкина, вУрайс- 

ком молодежном авиационном цент- 

ре. Пилотировал Ш-2 заслуженный 

летчик-испытатель СССР Юрий Шеф- 

фер. 

Приятно отметить, что вся малая 

гидроавиация выступала с символи- 

кой ФЛА. Федерация в наше сложней- 

шее время живет, на салоне ее пред- 

ставлял вице-президент Николай 

Громцев, прилетевший в Геленджик 

на «флашном» Ли-2. кстати, Ли-2 (ко- 

мандир Олег Лякишев} не только кра- 

совался на выставке в ряду современ- 

ных летательных аппаратов, но и при- 

нял активное участие в летном показе. 
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Бе-121200иА-40. Синхронный взлет из Геленджикской бухты. 

Украшением «Геленджика-96», как 

и других больших авиасалонов, было 

авиашоу — показ авиационной техни- 

ки в воздухе. Открыла его пилотажная 

группа ВВС РФ «Витязи» (ведущий 

подполковник Личкун). 

На «Геленджике-96» показали свое 

мастерство Виктор Пугачев (на Су- 

27К — с посадкой в аэропорту Гелен- 

джик), полковник Степанов (Ми-14ПС), 

Анатолий Квочур и Владимир Логи- 

новский (Су-27П с посадкой в аэро- 

порту Геленджик}, Александр Гарнаев 

( на МиГ-29УБ), пилотажная группа 

«Стрижи» на МиГ-29 (ведущий пол- 

ковник Кутузов) и другие. Естествен- 

но, много летали хозяева авиасалона, 

летчики ТАН ТК имени Бериева Григо- 

рий Калюжный (А-40) и Константин 

Бабич (Бе-12). Хорошо были показаны 

функциональные возможности гидро- 

авиации (забор и слив воды для туше- 

ния пожара, спасательные операции и 

Др.). 
Руководил летной частью салона 

директор по полетам Герой России 

Леонид Лобас (известный читателям 

«КР» в том числе и по полетам на 

«Авиатике-890»). 

Если добавить еще, что в городе 

проходила насыщенная культурная 

программа, то станет ясно, что учас- 

тникам салона скучать не приходи- 

лось. 

Но Геленджик показал и нашу сла- 

бость: мы не увидели новых гидроса- 

молетов — не только большого, но и 

среднего класса. Не было Бе-200, а 

его «младший брат» Бе-103 не летал... 

К сожалению, не было зарубежных 

гидросамолетов. Обещал прилететь 

канадский СЕ-415 «Канадиер», но...за- 

держался вТурции —тушил там пожа- 

ры... Очевидно, иностранные партне- 

ры-конкуренты еще не убедились в 

жизнеспособности Геленджикского 

салона. 

Председатель Оргкомитета министр 

оборонной промышленности России 

Зиновий Петрович Пак выразил поже- 

лание, чтобы Геленджикский гидро- 

салон стал, как и другие авиационные 

салоны, постоянным. Так будем же с 

надеждой ждать «Геленджик-98». 

Амфибия бизнес-класса Бе-103. 



ГАВРИЛОВ Валентин Окончание. Начало в № 11-96. 

«БОЕВОЙ СОКОЛ» ДЯДИ СЭМА 
Каковы же летные характеристики Е-16? Они вполне 

соответствуют основному назначению самолета — заво- 

еванию превосходства в воздухе. «Файтинг Фолкон» был 

спроектирован на основе требований высокой маневрен- 

ности в воздушном бою на средних высотах (в основном — 

ниже 9000 м} и скоростях, соответствующих числам М = 

0,8-1,6. Самолет способен набирать высоту 15 000 м за 90 

си выходить на сверхзвуковой режим менее чем через 40 

с после взлета. 

Два опытных Е-16 в процессе летных испытаний совер- 

шили более 550 полетов с общим налетом более 600 часов. 

Была достигнута высота более 18 300 м и скорость, 

превышающая два «Маха». Максимальная продолжитель- 

ность полета с заправкой топливом в воздухе — 4ч 30 мин, 

а без заправки в полете — 2 ч 55 мин. Все расчетные 

характеристики самолета были подтверждены или даже 

превзойдены во время эксплуатации. 

Е-16 при весе 10 205 кг может совершать маневры с 

перегрузками до 7,33 единицы. При меньших весах допус- 

тимая перегрузка возрастает до 9 единиц. 

БОЕВОЕ ПРИМЕНЕНИЕ 

В начале статьи мы привели пример из рекламы фирмы 

Дженерал Дайнемикс о том, что Е-16 в Ливане уничтожили 

45 «МиГов». Однако это утверждение не соответствует 

действительности. Поданным советской разведки и наших 

военных советников, находившихся тогда в Сирии, изра- 

ильские самолеты Е-16А 8 июня 1982 года сбили над 

Ливаном сирийский истребитель МиГ-23МФ, а 10 июня — 

семь истребителей бомбардировщиков Су-22. Крометого, 

в ходе конфликта «Файтинг Фолконы» уничтожили не- 

сколько сирийских вертолетов «Газель» и Ми-8. В то же 

время истребителями МиГ-21 и МиГ-23МФ ВВС Сирии в 

воздушных боях уничтожено, как минимум, шесть Е-16А. 

Сирийские ВВС потеряли еще пять МиГ-23МФ, сбитых 

израильскими Е-15. 

Е-16 с шестиконечными звездами действовали над ли- 

ванской долиной Бекаа «в связке» с истребителями Е-15А 

«Игл» и получили данные по целеуказаниям от самолетов 

ДРЛО «Хокай». Тактика была следующая: Е-15 выполняли 

роль приманки для «МиГов». Когда последние выходили в 

атаку, пытаясь применить ракеты средней дальности Р-23, 

их с малой высоты атаковали Е-16, «МиГам» оставалось 

одно из двух: или прекратить атаку и выйти из боя на 

форсаже, «подставившись» при этом под удар со стороны 

Е-15, вооруженных УР средней дальности, или ввязывать- 

ся в невыгодный ближний маневренный бой, где Е-16 

превосходил МиГ-23 и, по меньшей мере, не уступал Миг- 

21 бис. 

Самолеты Е-16А ВВС Пакистана участвовали в боевых 

столкновениях с афганской и советской авиацией в ходе 

войны в Афганистане. Они сбили два истребителя МиГ-23 

и два истребителя-бомбардировщика Су-22 ВВС ДРА, а 

также штурмовик советских ВВС Су-25, который пилоти- 

ровал полковник Руцкой. В ходе выполнения боевого 

задания Су-25 на короткое время вторгся в воздушное 

пространство Пакистана и был атакован Е-16А, подошед- 

шими на малой высоте. Причем в этом же бою пакистанцы 

сами прозевали двух МиГ-23 МЛД, которые прикрывали 

штурмовик. Один из советских МиГ-23 вблизи границы с 

Пакистаном ракетой «воздух-воздух» уничтожил «Файтинг 

Фолкон». 

В ходе боевых действий в районе Персидского залива в 

составе ВВС США, развернутых на ТВД, имелось 249 

самолетов Е-16А, которые использовались в качестве штур- 

мовиков, и Е-16С, применявшихся как истребители-бом- 

бардировщики. Эти самолеты совершили 13 500 боевых 

вылетов, в основном, для нанесения ударов по наземным 

целям обычными свободнопадающими бомбами и УР «Мей- 

врик». По американским официальным данным было поте-, 

ряно шесть машин, сбитых огнем с земли. Между тем, 

объективный анализ статистики потерь авиации США за 

1991 г. свидетельствует о том, что истинные потери соста- 

вили 20 самолетов. 

В начале 1992 г. Е-16С ВВС США сбил иракский истре- 

битель-перехватчик МиГ-25П, вторгшийся в «запретную» 

зону на севере Ирака. При этом впервые на «Файтинг 

Фолконе» были использованы новые ракеты средней даль- 

ности А!М-120 АМВААМ. 

После серьезных дебатов в американских аэрокосми- 

ческих кругах, касающихся поиска нового средства борьбы 

с крылатыми ракетами большой дальности, Пентагон оста- 

вил свой выбор на истребителе Е-16А. Этими самолетами 

в свое время предполагалось перевооружить 11 эскадри- 

лий ПВО из состава ВВС национальной гвардии, заменив 

в них считающиеся устаревшими истребители-перехват- 

чики Е-106А «Дельта Дарт» и многоцелевые истребители 

Е-4С «Фантом-2». 

Самолеты Е-16, выбранные в качестве истребителей 
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ПВО (они получили условное обозначение Е-16АОЕ — Аг 

Реепзе РаМег), прежде чем поступить на вооружение 

национальной гвардии, были модернизированы. На них 
установили новые комбинированные пусковые установки, 
которые позволили подвешивать как УР «Спэрроу», так и 

перспективные ракеты А!М-120. В связи с этим была 

доработана бортовая РЛС с тем, чтобы обеспечить воз- 

можность применения нового оружия. Е-16 АВЕ предпол- 

агалось оснастить также специальной радиостанцией, ап- 

паратурой системы радиолокационного опознавания, при- 
емником спутниковой навигации и другим навигационным 
оборудованием. Кроме того, на самолет стали подвеши- 
вать два дополнительных топливных бака емкостью по 
2270 л, что позволило ему с двумя «Сайдуиндерами» и 

двумя «Спэрроу» или АМ-120 иметь радиус действия без 

дозаправки в воздухе свыше 1500 км. На сегодняшний 

день в ПВО США поступило уже более 300 переоборудо- 

ванных самолетов Е-16 АОГЕ. 

Кроме вышеназванных серийных вариантов существуют 
еще несколько, наибольший интерес из которых представ- 
ляют ВЕ-16, Е-16 «Найт Фолкон», АРТИЕ-16 и Е-16ХЕ. 

ВЕ-16 создавался на базе Е-16В путем оснащения под- 

весными контейнерами с разведывательным оборудова- 
нием, разработанным в рамках программы АТАВ$ и внесе- 

ния соответствующих изменений в конструкцию. Всего в 
1996-1997 годах планируется переоборудовать 108 машин 

для замены ими самолетов-разведчиков ВЕ-4С. Следует 

также отметить, что в ВВС Нидерландов уже с 1983 г. 

состоит на вооружении разведывательный вариант истре- 
бителя Е-16А с подвесным контейнером «Орфей» со- 

бственного производства. 

Е-16 «Найт Фолкон» — модернизированный вариант Е- 

16С, предназначен для выполнения задач по непосред- 

ственной поддержке сухопутных войск в ночных условиях. 
Оснащен подвесной двухконтейнерной оптико-электрон- 

ной системой целеуказаний и навигации, многофункцио- 

нальной РЛС, приемником спутниковой радионавигацион- 

ной системы. Выпускается с 1988 г. 

АРТИЕ-16 — переоборудованный в 1978 г. опытный обра- 

зец самолета Е-16А. Используется для оценки в летных 

испытаниях перспективных технологий. С 1982 по 1992 год 

на этой машине были испытаны несколько систем: управ- 
ления аэродинамически неустойчивым в полете самоле- 
том, автоматизированного целеуказания и атаки цели при 
маневрировании летательного аппарата; ночной навига- 
ции и картографирования местности; автоматического 

следования рельефу местности. 

Е-16ХЕ — демонстрационный самолет, инициативная 

разработка фирмы. В 1982 году были построены два 

образца — одноместный с двигателем Е100-Р\/-200 и 

двухместный с Е110-СЕ-100. От Е-16А они отличаются 

некоторыми конструктивными изменениями(крыло пере- 
менной стреловидности, удлиненный фюзеляж, увеличен- 

ная площадь крыла идр.). Е-16ХЁ участвовал в конкурсных 

испытаниях, целью которых было принятие на вооружение 
многоцелевого истребителя. В периодс 1982 по 1985 годы 

обе машины совершили 661 полет общей продолжитель- 

ностью в 770 часов. После неудачи в конкурсе они были 

модернизированы и переданы НАСА для испытаний пер- 

спективных технологий в сверхзвуковых полетах. 

Командование ВВС США продолжает ставшие уже тра- 

диционными закупки истребителей Е-16. В новом военном 

бюджете на 1996 финансовый год было выделено около 

700 млн. долларов для приобретения 24 самолетов типа Е- 

16С и 0, а также почти 200 млн. на модернизацию 

состоящих на вооружении машин. 

ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ Е-16А 

Размах крыла, без ракет на концах, м 9,45 

с ракетами А!М-9 на концах, м 10,01 

Длина самолета без ПВД, м 14,52 

Высота самолета, м 5,01 

Площадь крыла, м^ 27,86 

Вес пустого самолета, кг 6377 

Максим, вес грузов на внешних узлах, кг 6900 

Расчетный средний полетный вес, кг 10 205 

Максим, полетный вес с полной загрузкой, кг 15 000 

Нагрузка на крыло при среднерасчетном 

полетном весе, кг/м^ 361 

Нагрузка на крыло при максим, полетном 

весе, кг/м2 537 

Тяговооруженность без подвесных грузов 1,13 

Максим, скорость на Н=12 200 м -М>2 

Практический потолок, м 15 250 

Радиус действия, км 925 

Перегоночная дальность 

с подвесными баками, км 3705 

Длина разбега с внешней 

нагрузкой 1815 кг, м 533 

Длина пробега с внешней 

нагрузкой 1815 кг, м 808 

Двухместный Е- 168 ВВС США на авиасалоне в Дубае. 



Датский Е- 16С с подвесным топливным баком. 

Слева: Е-16С ВВС Таиланда 
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Игорь МИХЕЛЕВИЧ 

ОХОТНИК ЗА ТАНКАМИ 
ОБАМЕРИКАНСКОМ ШТУРМОВИКЕА-10 

История 1950—1960 годов, бога- 

тая на серьезные военные конфлик- 

ты, давала много пищи для размыш - 

лений теоретикам военного дела. За 

долгие годы войны в Индокитае аме- 

риканцы еще раз убедились в необ- 

ходимости и важности непосред- 

ственной авиационной поддержки на- 

земных войск. В то же время един- 

ственным эффективным средством 

поддержки был доживающий свой 

век поршневой штурмовикА-1 «Скай- 

рейдер». Более современная техни- 

ка, обладавшая значительно лучши- 

ми летно-тактическими характерис- 

тиками, не обеспечивала высокую 

точность нанесения ударов амери- 

канцами. 

Разработка в середине 1960 годов 

специализированного «противопар- 

тизанского» самолета О\-10 «Брон- 

ко» проблемы не решила, так как эта 

простая и дешевая машина создава- 

лась как многоцелевая и в штурмо- 

вых операциях над полем боя оказа- 

лась недостаточно эффективной. 

После неудачи с «Бронко» пробле- 

ма ударного штурмовика обостри- 

лась. Первоначальные требования к 

самолету непосредственной авиаци- 

онной поддержки ВВС США сформу- 

лировали в сентябре 1966-го. Про- 

грамма получила обозначение «АХ». 

Несмотря на свою «злободневность», 

разработка машины продвигалась до- 

вольно медленно вследствие слабо- 

го финансирования в условиях кон- 

куренции с другими военными про- 

граммами и соперничества между 

ВВС и армией. 

Исследования и предварительное 

проектирование по программе нача- 

лись в мае 1967-го. Последующий 

анализ проектов привел к пересмот- 

ру требований с целью уменьшения 

массы габаритов и стоимости маши- 

ны. В мае 1970-го двенадцать авиас- 

троительных фирм США получили 

запросы на разработку опытного 

самолета-штурмовика в соответст- 

вии с новым тактико-техническим 

заданием. За установленный трех- 

месячный срок ряд фирм отказался 

от участия в проекте, и к августу 

1970-го детальные предложения 

представили лишь шесть фирм. 18 

декабря того же года ВВС объявили 

о выборе компаний Фэрчайлд-Ри- 

паблик и Нортроп в качестве конкур - 

сантов для дальнейшей разработки 

штурмовика<АхХ». 

Интересно отметить две особен- 

ности программы. Впервые созда- 

ние новой системы оружия осущес- 

твлялось на основе концепции «раз- 

работка в соответствии с заданной 

стоимостью». Кроме того, впервые 

за прошедшие 15—20 лет работы по 

созданию опытных машин велись на 

конкурсной основе. 

Этап проектирования и строитель- 

ства опытных образцов длился срав- 

нительно недолго, и уже 10 мая 1972- 

го впервые поднялся в воздух штур- 

мовикА-10 фирмы Фэрчайлд-Рипаб- 

лик, всего на двадцать дней обог- 

навший разработку Нортропа А-9. 

Оригинальная компоновочная схема 

А-10, продиктованная стремлением 

конструкторов максимально повысить 

живучесть машины, а также большая 

взлетная масса отличали А-10 от де- 

тища фирмы Нортроп. А-9 имел в 

общем-то классическую компонов- 

ку, отдаленно напоминающую схему 

Су-25. 

В октябре 1972-го на авиабазе Эд- 

варде начались двухмесячные срав- 

нительные испытания обоих самоле- 

тов. Для объективной и точной оцен- 

ки были установлены самые строгие 

процедуры. Полеты проводились од- 

новременно, по одинаковым задани- 

ям и в одинаковых метеоусловиях. 

Оба летчика совершили одинаковое 

количество полетов на каждой ма- 

шине, причем никто из них не пило- 

тировал один и тот же самолет в двух 

последовательных полетах. После 

окончания испытаний, в ходе кото- 

рых обе машины налетали примерно 

по 123 часа, и скрупулезного анали- 

за результатов в феврале 1973-го 

победителем конкурса объявили 

штурмовик А-10. В основном такой 

выбор обусловливался более про- 

стым внедрением в серию и лучши- 

ми эксплуатационными характерис- 

тиками. 

Однако не следует думать, что путь 

А-10 к серийному производству был 

усеян розами. Конгресс США встре- 

тил его появление в штыки. Многие 

не могли понять, зачем стране, и так 

имеющей большое количество раз- 

нообразных штурмовиков, очеред- 

ной новый самолет. Комитет по де- 

лам вооруженных сил при конгрессе 

США, сократив планируемое ВВС 

число предсерийных машин с 10 до 

6, настоятельно рекомендовал про- 

вести сравнительные летные испы- 

тания самолетов А-10 и А-7 (кото- 

рый, кстати, неплохо проявил себя 

во Вьетнаме). 

Чтобы сэкономить время и деньги, 

ВВС США выполнили аналитическую 

оценку эффективности штурмовиков 

А-10, А-4М иА-70, показавшую, что 

А-10 превосходит своих предшес- 

твенников по боевой эффективнос- 

ти, а стоимость его эксплуатации на 

25% ниже, чем усамого экономично- 

го из конкурентов. Видимо, такая 

оценка конгресс не устроила, и ре- 

шения о проведении сравнительных 

испытаний все же приняли. Прове- 

денные в апреле-мае 1974 г. испы- 

тания подтвердили, что серийный А- 

10 намного превосходит А-70. Толь- 

ко после этого в декабре 1974-го 

была одобрена программа построй- 

ки первой партии из 22 серийных 

машин. 

Поставка самолетов ВВС США на- 

чалась в ноябре 1975 г. Тогда же А- 

10 получил свое название «Тандер- 

болт-!» («Удар молнии»). Также, как 

п 



известно, назывался знаменитый 

американский истребитель времен И 

мировой войны. 

В начале 1977-го американские во- 

енные провели проверку боевых воз- 

можностей и живучести нового штур- 

мовика в условиях, максимально при- 

ближенных к боевым. Самолеты «ра- 

ботали» с неподготовленных ВПП, 

расположенных на удалении 15—25 

КМ ОТ «линии фронта». Боевое напря- 

жение составило 8 самолето-выле- 

тов в день. Всего совершили 112 

полетов средней продолжитель- 

ностью около получаса. 

Проверка не только подтвердила 

высокую боевую живучесть штурмо- 

вика, эффективность его вооружения, 

но и высветила его недостатки. В ре- 

зультате командование ВВС приняло 

решение об ограничении максималь- 

ной боевой нагрузки и доработках 

планера и ряда систем. В ходе испы- 

таний выявился и главный недостаток 

машины — низкая тяговооружен- 

ность.что ухудшило маневренность А- 

10 в вертикальной плоскости. «На го- 

ризонталях» самолет показал доста- 

точно высокую маневренность за счет 

низкой удельной нагрузки на крыло. 

Но это качество имеет и обратную 

сторону: в условиях полета у земли, 

где атмосфера достаточно турбулент- 

на, снижается эффективность при- 

цельной стрельбы из пушки. 

Безусловно, что в условиях посто- 

янного совершенствования средств 

ведения боя, а также некоторых не- 

достатков штурмовика, его модер- 

низация была необходима, но если 

учесть, что машина и так пробивала 

себе дорогу с трудом, рассчитывать 

на дополнительные ассигнования 

было бессмысленно. По этой же при- 

чине «не пошел» и двухместный все- 

погодный вариант М/А\М/-10, разра- 

ботанный фирмой в 1977г. в иници- 

ативном порядке. При всех его до- 

стоинствах «ночной вариант» был 

дороже на 15%. 

Шло время, и на долю А-10 выпали 

новые испытания. В первые годы его 

эксплуатации произошел ряд аварий 

и катастроф, одна из которых случи- 

лась прямо на глазах гостей между- 

народного авиасалона в Ле Бурже в 

1977-м. В первый же день выставки 

при выполнении петли Нестерова на 

малой высоте самолет из-за ошибки 

пилота ударился хвостовой частью о 

землю в нижней точке траектории. 

Десятью днями позже, во время пол- 

ета на малой высоте, потерпел ка- 

тастрофу еще один штурмовик. Объ- 

ективности ради следует заметить, 

что история мировой авиации знает 

немного примеров, когда бы новая 

авиационная техника осваивалась без 

серьезных инцидентов. 

Серийное производство самоле- 

тов А-10 отставало от первоначально 

запланированного уровня. Програм- 

ма выпуска затянулась на два года, а 

завершилась в конце 1983 г. выпус- 

ком 713 штурмовиков вместо плани- 

ровавшихся 733. По состоянию на 

1993 г. в строю находилось немно- 

гим более 610 машин. 

Так получилось, что «боевое кре- 

щение» «Тандерболт» получил лишь 

спустя почти 20 лет после своего 

рождения, во время войсковой опе- 

рации в Персидском заливе. Для 

нанесения ударов по позициям ирак- 

ских войск в зоне конфликта было 

сосредоточено полторы сотни штур- 

МОвиКОвВ. 72 из них базировались на 

восточном побережье Саудовской 

Аравии (аэродром Эль-Джубайль). По 

замыслам американского командо- 

вания А-10 должны были уничтожать 

в основном подвижные малоразмер- 

ные цели — танки, БТР, пусковые 

установки баллистических ракет. 

Боевые вылеты штурмовики начали 

29 января 1991-го. В первый же день 

иракского наступления на аравийс- 

кий город Рас-Хафджи «Тандербол- 

ты» по американским данным унич- 

тожили 14 танков противника. За 

следующий день количество пора- 

женных целей увеличилось на 24 тан- 

ка, 13 бронетранспортеров и других 

машин, при потере одного А-10. Дей- 

ствия штурмовиков были эффектив- 

ными в основном днем. В темное 

время суток результативность их атак 

значительно снижалась. Более того, 

в ходе битвы за Рас-Хафджи летчик 

одного из штурмовиков принял свой 

БТР за иракский и уничтожил его 

ракетами вместе с экипажем. Невы- 

сокой была и эффективность борьбы 

с мобильными пусковыми установка- 

ми баллистических ракет «Скад»: 

пилоты А-10 записали на свой счет 

только одну установку. 

Практика показала, что «просто» 

не всегда означает «хорошо», когда 

речь идет о системах прицеливания 

и наведения. Кроме того, следует 

учитывать, что иракская армия не 

имела на вооружении войсковые 

средства ПВО последнего поколе- 

ния. Кто знает, как сложился бы счет, 

прикрывай иракские танки такие 

средства ПВО, как «Тор», «Гунгуска» 

или «Панцирь». 

За время операции в заливе ВВС 

США потеряли пять «Тандерболтов». 

В сравнении с другими типами само- 

летов, принимавших участие в «Буре 

в пустыне», это не так уж мало. Боль- 

ше потеряно только истребителей- 

бомбардировщиков «Торнадо», а 

столько же — штурмовиков А\-8В и 

истребителей Е-16. Для самолета, 

который благодаря своей живучести 

должен летать «на честном слове и 

на одном крыле», цифры, прямо ска- 

жем, неутешительные. 

Не оправдала себя и пушечная ус- 

тановка САЦ-8/А,«вокруг которой» и 

создавался самолет. По замыслам 

конструкторов, пушка должна была 

стать «противотанковым оружием» № 

1. На практике более эффективными 

оказалисьУР«Мэйврик». Правда, пу- 

шечным огнем А-10 сбили два ирак- 

ских вертолета, но по таким резуль- 

татам переводить машину в истре- 

бители рановато. 

Конструктивно А-10 представляет 

собой низкоплан с трапециевидным 

крылом и двухкилевым вертикаль- 

ным оперением. Фюзеляж —простой 

конструкции типа полумонокок вы- 

полнен в основном из алюминиевых 

сплавов «2024» и «7075», отличаю- 

щихся повышенной коррозийной 

стойкостью в том числе и по отноше- 

нию к дефолиантам, широко приме- 

нявшимся во Вьетнаме. 

При проектировании фюзеляжа, как 

и всего самолета, главное было — 

экономия денег, даже в ущерб аэро- 

динамике. Поэтому в конструкции ис- 

пользовались заклепки с плоско-вы- 

пуклой головкой (только это умень- 

шило стоимость самолета на 3600 

долларов), соединения обшивки внах- 

лест, применены обтекатели шасси, 

а конструкция крыла имеет много 

вырезов. Снижение стоимости достиг- 

нуто максимальной унификацией ле- 

вых и правых узлов и агрегатов. Иден- 

тичны двигатели, воздухозаборники, 

рули направления и высоты, закрыл- 

ки, основные стойки шасси. 

Фюзеляж отличается высокой жи- 

Первый предсерийный экземпляр УА-10А 

у ворот сборочного цеха. 1972 г. 



в полете А-ТОА савиабазы Бентуотерс 
(Великобритания). 1979г. 

вучестью: он не должен разрушаться 

при повреждении двух диаметраль- 

но противоположных лонжеронов и 

двух прилегающих к ним панелей 

обшивки. 

Кабина летчика бронирована. Ти- 

тановая «ванна», в которой сидит 

пилот, весит 680 кг, толщина брони 

достигает 38 мм. Кроме того, под 

полом кабины расположена пушка, 

играющая роль пассивной защиты. 

Фонарь кабины позволяет летчику 

осуществлять обзор под углами 20° 

вниз в продольной и 40° вниз в попе- 

речной плоскостях. 

Низкорасположенное трехлонже- 

ронное крыло состоит из прямоу- 

гольного центроплана, в котором раз- 

мещены топливные баки, и двух тра- 

пециевидных консолей. Простота 

конструкции крыла достигается при- 

менением большого количества оди- 

наковых нервюр, прямых лонжеро- 

нов и обшивки, изготовленной мето- 

дом штамповки. В местах изменения 

толщины обшивки по размаху крыла 

используются прямые соединения 

внахлест. Законцовки крыла отогну- 

ты вниз, что увеличило крейсерскую 

дальность полета на 8%. Само крыло 

имеет большую относительную тол- 

щину и кривизну, что обеспечивает 

оптимальную величину подъемной 

силы на малых скоростях полета. 

Механизация крыла представлена 

закрылками и элеронами — тормоз- 

ными щитками, использующимися 

для стабилизации скорости пикиро- 

вания. Крыло, как и фюзеляж, обла- 

дает повышенной живучестью. Оно 

не разрушается при повреждении 

одного из лонжеронов и двух пане- 

лей обшивки, а также при поврежде- 

нии одного из узлов крепления кры- 

ла к фюзеляжу. 

На концах центральной части кры- 

ла установлены обтекатели для раз- 

мещения убирающихся вперед ос- 

новных стоек шасси. Ниши обтекате- 

лей стоек после их уборки щитками 

не закрываются, и колеса несколько 

выступают наружу, что делает более 

безопасной аварийную посадку. 

Хвостовое оперение спроектиро- 

вано таким образом, чтобы при поте- 

ре одного киля или даже одной из 

половин стабилизатора самолет мог 

продолжать полет. 

Силовая установка машины состо- 

ит из двух ТРДД «Дженерал Элект- 

рик» ТЕЗ4-100. По сравнению с ис- 

ходным вариантом двигателя ТЕЗ4- 

2, установленным на палубном про- 

тиволодочном самолете $5-ЗА «Ви- 

кинг», модификация «100» отличает- 

ся некоторыми стальными деталями 

вместо титановых и отсутствием по- 

догревателя топлива. Масса двига- 

теля увеличилась всего на 7 кг, зато 

стоимость уменьшилась на 45000 

долларов! Ресурс двигателя состав- 

ляет 3500 часов. Монтажные работы 

при его замене занимают 30 мин. 

Интересна и нова для боевых ма- 

шин схема установки двигателей, 

расположенных в отдельных гондо- 

лах по бокам хвостовой части фюзе- 

ляжа. К ее достоинствам можно от- 

нести снижение тепловой и радио- 

локационной заметности двигателей, 

уменьшение вероятности попадания 

посторонних предметов в воздухо- 

заборник с ВПП и пороховых газов 

при стрельбе из пушки. Кроме того, 

такая компоновочная схема дает воз- 

можность обслуживать самолет и 

подвески вооружения при работаю- 

щих двигателях и удобство при эк- 

сплуатации и замене силовой уста- 

новки. К тому же центральная часть 

фюзеляжа остается свободной для 

расположения топливных баков вбли- 

зи центра тяжести самолета, что поз- 

воляет обойтись без системы пере- 

качки топлива для обеспечения не- 

обходимой центровки. 

Выходные устройства двигателей 

отклонены вверх на 10° от горизон- 

тальной оси. Это уменьшает влияние 

двигателей на балансировку само- 

лета, а также позволяет осуществлять 

руление в строю. 

Система управления — бустерная 

с двойным резервированием. Про- 

водка системы управления и гидроп- 

риводы дублированы, разнесены по 

бортам фюзеляжа и закрыты специ- 

альными экранами. В качестве ре- 

зервного используется ручное уп- 

равление. 

Гидросистема самолета питается 

от двух гидронасосов и обслуживает 

систему управления, шасси и тормо- 

за колес. Гидросистема подачи пат- 

ронов к пушке питается от двух авто- 

номных насосов. 

Топливная система включает два 

фюзеляжных протектированных бака 

и два частично протектированных 

бака в центральной части крыла. Мак- 

симальный запас топлива во внут- 

ренних баках — 4835 кг. Для увели- 

чения перегоночной дальности пол- 

ета возможна установка трех под- 

весных топливных баков емкостью 

по 2273 л. И, конечно, как все амери- 

канские тактические самолеты, А-10 

оборудован системой дозаправки в 

воздухе. Для повышения пожаро- и 

взрывобезопасности воздушное про- 

странство в топливных баках запол- 

няется специальной пеной. При ис- 

пытаниях «Тандерболта» макеты ба- 

ков, находившиеся в воздушном по- 

токе, обстреливались 20-мм снаря- 

дами, при этом случаев взрыва ба- 

ков не наблюдалось. 

Бортовые потребители электроз- 

нергии питаются от двух генерато- 

ров переменного тока напряжением 

115/200 В и блока аккумуляторов и 

преобразователей. 

Имеются системы герметизации и 

кондиционирования кабины, проти- 

вообледенительная система, систе- 

ма продува отсеков пушки и др. 

Кабина летчика снабжена катапуль- 

тным креслом, обеспечивающим над- 

ежное покидание машины практи- 

чески во всем диапазоне высот и 

скоростей. 

Прицельное оборудование А-10А 
состоит из лазерной системы обна- 

ружения и сопровождения цели «Пейв 

Пенни», оптического прицела, при- 

цельно-навигационного индикатора 

и ИК станции. Самолет не оборудо- 
ван ни БЦВМ, ни какой-либо РЛС. 

Управление огнем осуществляется с 

помощью простого прицела с инди- 

кацией на лобовом стекле прицель- 

ной сетки и сетки лазерной системы 

«Пейв Пенни». Обнаружение цели и 

прицеливание осуществляются че- 

рез телевизионную ГСН ракеты АСМ- 

65 «Мэйврик». В ночных условиях и 

при плохой видимости такой вариант 

прицеливания представляется весь- 

ма проблематичным. 

Навигационное оборудование, в 
частности, представлено приемни- 

ком ТАСАМ АМ/АРМ-118, аппарату- 

рой инструментальной посадки, кур- 

совой системой и системой измере- 

ния углов тангажа, крена и азимута. 

На самолете установлены УКВ ра- 

диомаяк и радиовысотомер. 

Радиосвязное оборудование вклю- 
чает КВ радиостанцию и УКВ при- 
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емопередатчик. 

«Тандерболт» имеет довольно вну- 

шительный арсенал средств радио- 

электронного противодействия, 

включая станцию радиотехнической 

разведки, станцию ИК помех, устрой- 

ство выброса пассивных помех, а в 

подвесных контейнерах устанавли- 

ваются станции РЭП. 

Встроенное вооружение штурмо- 

вика состоит из семиствольной пуш- 

ки САЦ-8/Атипа Гэтлинг фирмы Дже- 

нерал Электрик, занимающую прак- 

тически всю носовую часть фюзеля- 

жа. Масса пушки 748 кг, темп стрель- 

бы 2000 и 4000 выстрелов в минуту, 

боезапас 1350 патронов (по другим 

данным — 1174 патрона). Предпол- 

агалось, что такая мощная пушка 

будет эффективным противотанко- 

вым средством. Однако «Буря в пус- 

тыне» этот миф развеяла. 

Съемное вооружение располага- 

ется на 11 узлах наружной подвески, 

на которых можно разместить разно- 

образные авиационные средства по- 

ражения общей массой 7260 кг. Ра- 

кетное вооружение включает 6 УР 

АСМ-65 и 2 УР АМ-9Е//] «Сайдуин- 

дер» для самообороны. Разнообраз- 

но бомбовое вооружение: обычные и 

управляемые бомбы, зажигательные 

бомбы, контейнеры с осветительны- 

ми бомбами, кассеты авиационной 

системы минирования «Гатор», кас- 

сетные бомбы «Рокай», а также кон- 

тейнеры с 20-мм пушкой и другое 

вооружение. Влияние наружных под- 

весок на аэродинамику крыла неве- 

лико (в отличие от стреловидного 

крыла), а несимметричность загруз- 

ки на пилотажные характеристики 

самолета влияет мало. 

При разработке самолета много 

внимания уделялось снижению тру- 

дозатрат на его техническое обслу- 

живание. Применение встроенных 

средств контроля и быстроразъем- 

ных соединений облегчает поиск и 

устранение неисправностей. Значи- 

тельно сокращен объем наземного 

оборудования, составляющий менее 

трети от обычного для самолетов 

тактической авиации. Подготовка к 

повторному вылету в зависимости от 

задания занимает 15—30 минут, а 

среднее время технического обслу- 

живания на 1 час налета — 6,2—6,4 

часа (для штурмовика А-7 этот пока- 

затель равен 26 час, для истребите- 

ля Е-5Е— 19,8 часа). 

В целом стоимость программы 

«простого и дешевого» самолета 

обошлась американским налогопла- 

тельщикам в 4, 44 млрд. долларов, а 

стоимость одной машины с учетом 

затрат на запасные части и обучение 

персонала составила 6,3 млн. дол- 

ларов (в ценах 1978 г.). 

Трудно судить о реальной боевой 

эффективности А-10 лишь по его 

применению в Персидском заливе, 

но оценки самих же американцев 

позволяют сделать вывод, что до 

А-10 на авиасалоне в Фарнборо. 

славы «отца» всех штурмовиков Ил- 

2 этому самолету далековато, не- 

смотря на воплощение в машине 

многих «отеческих» решений. 

И еще. Я не знаю, дают ли в ВВС 

США самолетам «клички» по анало- 

гии с нашими «чемоданами» (СУ-24), 

«крокодилами» (МигГ-27) и пр., или 

пользуются официальными названи- 

ями. Но был бы такой самолет у нас, 

к нему наверняка «прилипло» бы про- 

звище «Чебурашка». 

ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ 

ХАРАКТЕРИСТИКИ А-10А 

амолета, м 16.2 Длин: 
Высота, м 4.47 

Размах крыла, м 17 

1лощадь крыла, м 471 

Макс. взлетная масса, кг 22200 

Мас: 

пустого самолета. к 1161 

онтовая Фу 

‚петная масса”. к 1390 

Боевая нагрузк: 

‘ олным запасом 

оплива, к! 5435 

максимальная, № 7256 

Запас топлива 

во внутренних ‚аках К! 

Ююдвесных баках, к! 

Непревышаемая 

корость, км/ч } 

Мак: корость. кмл 

Креисерская 

скорость, км/ч 634 

Скороподьемность, мд 30.43 

Практический потолок, м 10600 

Боевой радиу‹ 

действия, км 463-998 

Длина разбега с мак 

яазлетной массой, м 137 

Длина 

мак( массои, м [зу 

пробега 

*Для элементарно подготовленных 

ВПП, с 4 бомбами Мк. 82 и боезапа- 

сом 750 патронов. 

Последний серийный «Тандерболт» И на заводском аэродроме. 
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Приборная панель А-10 в процессе 
сборки. Справа вверху отсутствует дис- 
плей системы наведения УР «Мэйве- 
рик». 

Катапультное кресло типа АСЕЗ И. 

Внизу: 

Основная стойка шасси А-10. 

А-10А 

Вид спереди и сзади 
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в ЛИЦ Министерства обороны проходит испытания самолет Ан-26Д. Для увели- 

чения дальности на нем установлены дополнительные внешние топливные баки. 

Самолет Ли-2 - визитная карточка Ташкентского авиационного производственного 

объединения. Фото Н.Якубовича 





МОДЕЛИ УЧАСТНИКОВ СОРЕВНОВАНИЙ: копии И-3, Як-18, Ил-4, Су-12, 

ИИп 501, По-2, Пе-2 и группа радиоуправляемых пилотажных моделей. 



"Тандерболты 1" А-10А ВВС США в различных вариантах камуфляжа. 



я. 

< К 22 ®) 



ВТОРОЙ САМОЛЕТЫ 

Николай ЯКУБОВИЧ 

МИРОВОЙ ВОЙНЫ 

СОВЕТСКИЙ «ДУГЛАС» 
в сентябре 1941-го летчик Москов- 

ской авиагруппы А. Пантелли вел, как 

обычно, свой ПС-84 с грузом продо- 

вольствия из Москвы в Ленинград. 

Неожиданно на самолет «навалилась» 

четверка «мессершмиттов». Каково же 

было удивление немецких летчиков, 

привыкших безнаказанно «разделы- 

ваться» с беззащитными транспор- 

тниками, когда во время первой же 

атаки их встретил пулеметный огонь. 

Один Ме 109 рухнул в воду, другой, 

дымя, скрылся за лесом. 

Так пассажирский самолет стал пол- 

ноправной боевой машиной. 

История советского «Дугласа» нача- 

лась 10 января 1937-го после выхода 

приказа № 02 по 1 главному управле- 

нию наркомата оборонной промыш- 

ленности о начале серийного произ- 

водства самолета ДС-3 на заводе № 

84 в соответствии с достигнутой в 

1936-м договоренностью с фирмой 

Дуглас, в апреле этого же года созда- 

ется конструкторское бюро во главе с 

в. М. Мясищевым. 

К этому времени в нашей стране 

уже летал ПС-35, завершалось строи- 

тельство самолета Сталь-7. Парамет- 

ры этих машин выбирали прежде все- 

го из условия обеспечения высокой 

максимальной скорости даже в ущерб 

удобству для пассажиров. При этом 

не удалось достичь оптимального со- 

отношения между безопасностью пол- 

ета, экономичностью и достаточным 

уровнем комфорта. 

Для обеспечения этих противоре- 

чивых требований необходимо было 

продолжить опытно-конструкторские 

работы. Однако из-за ограниченных 

возможностей отечественной промыш - 

ленности правительство приняло ре- 

шение о покупке в США лицензии на 

производство хорошо зарекомендо- 

вавшего себя ДС-3. 

В 1932-м авиакомпания «Транскон- 

тинентал энд Уэстерн эрлайнс» пред- 
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ложила фирме Дональда Дугласа скон- 

струировать самолет на двенадцать 

пассажиров. В итоге этой работы пос- 

ледовательно создаются ДС-1, сразу 

же установившие девятнадцать миро- 

вых рекордов, затем четырнадцати- 

местный ДС-2 и, наконец, ДС-3. 

В СССР освоение серийного произ- 

водстваДС-3, проходившее на заводе 

№ 84 (отсюда пошло название ПС- 

84), встретило на своем пути немало 

трудностей, главной из которых стало 

внедрение плазово-шаблонного ме- 

тода. 

Впервые попытка внедрить новый 

технологический процесс в нашей 

стране была предпринята ещев 1936- 

м при создании самолета «43» вАГОС 

ЦАГИ. Однако в ходе его постройки 

конструкторы вносили изменения, а 

производственники стали многие де- 

тали подгонять по месту. В результате 

возникли сомнения в прочности само- 

лета, и ЦАГИ не допустил его на лет- 

ные испытания. 

Чтобы не повторять подобные ошиб- 

ки, Владимир Михайлович запретил 

применять при сборке самолетов ка- 

кие-либо усовершенствования и ра- 

ционализацию. В результате кропот- 

ливой работы сделали то, что не смог- 

ли осилить фирмы Фоккер и Мицуби- 

си, — организовано серийное строи- 

тельство самолета ДС-3. После арес- 

та Мясищева в 1938-м всю работу по 

ДС-3 возглавил Сеньков. 

ПС-84 нельзя назвать полным пов- 

торением «американца». Достаточно 

сказать, что он построен почти цели- 

ком из отечественных материалов. 

Входная дверь открывалась не нару- 

жу, а внутрь, пассажирская кабина 

сообщалась внутренним ходом с ба- 

гажным отсеком. На самолете стояли 

отечественные двигатели М-62ИР с 

винтами изменяемого шага ВИШ-21 и 

отечественные колеса. 

После непродолжительных заводс- 

ких испытаний ПС-84 передали в НИИ 

ГВФ, где в период с 3 сентября по 17 

декабря 1939-го он прошел государ- 

ственные испытания и рекомендовал- 

ся в серийное производство. В 1940- 

м ПС-84 вышел на линии Аэрофлота. 

В частности, он перевозил пассажи- 

ров из Москвы в Берлин и Стокгольм. 

Первоначально машины рассчиты- 

вались на 14 пассажирских мест, впос- 

ледствии число сидений увеличилось 

до21. Отзывы линейных пилотов, сев- 

ших за штурвалы ПС-84, были самые 

хорошие. Эта машина могла летать на 

одном моторе. На козырьке остекле- 

ния пилотской кабины имелось анти- 

обледенительное устройство, и по 

желанию заказчика оно могло уста- 

навливаться на крыле и оперении. В 

пассажирском салоне имелись венти- 

ляция и отопление, индивидуальное 

освещение и полки для мелкого бага- 

жа. 

В 1940-м одну из первых машин 

переоборудовали в транспортно-де- 
сантный ПС-84-К и передали на госу- 

дарственные испытания в НИИ ВВС, 

проходившие с 11 мая по 29 июня 

1940-го. В состав испытательной бри- 

гады входили летчик-испытатель 

Предейн, штурман-испытатель Марин- 

Федоров и инженер Паузер. 

ПС-84-К отличался от пассажирско- 

го усиленным полом и десантно-тран- 

спортным оборудованием, в состав 

которого, в частности, входил под- 

ъемный кран на 850 кг. Грузовая дверь 

размером 1,65х1,52 м в левом борту 

открывалась наружу вверх и предна- 

значалась для загрузки и выгрузки 

посадочного десанта. В случае необ- 

ходимости самолет быстро переобо- 

рудовался в санитарный ПС-84-И. 

ПС-84-К позволял перевозить в 

фюзеляже пушки П-45, П-76 или 25 

десантников в полной экипировке. 

Предусмотрена была и внешняя под- 

веска грузов на мостах под центроп- 

ланом. При максимальной загрузке 

самолет вмещал до 30 человек, а де- 

сантная нагрузка при радиусе дейст- 

вия 500 км достигала 2400 кг, что на 

400 кг превышало коммерческую на- 

грузку ПС-84. 

В заключении отчета по испытаниям 

в НИИ ВВС отмечалось: «Самолет ПС- 

84-К и И... прошел государственные 

испытания удовлетворительно и ре- 

комендуется к принятию на вооруже- 

ние ВВС». 

С 17 по 18 июля 1940-го машина 

прошла войсковые испытания в 201-й 

воздушно-десантной бригаде на 

аэродроме Ленинградского военного 

округа Рельбицы, но в строевые части 

так и не попала. 

С самого начала работ по ПС-84 

стало ясно, что машина не соответ- 

ствует советским нормам прочности 

1937 года для транспортных самоле- 

тов. В 1939-м наркомат авиационной 



промышленности (НКАП) поддержал 

предложение главного конструктора 

Сенькова доработать планер в соот- 

ветствии с отечественными нормами 

прочности и построить две машины с 

более мощными моторами АМ-35. 

Предполагалось, что модифицирован- 

ный самолет будет выпускаться в пас- 

сажирском, санитарном, тренировоч- 

ном и десантном вариантах. На куль- 

манах КБ завода 84 можно было уви- 

деть ПС-84, модифицированный в 

ночной бомбардировщике двигателя- 

ми М-71, и многое другое, так и не 

претворенное в жизнь. В КБ-29 рас- 

сматривались предложения по строи- 

тельству ПС-84 с гермокабиной. 

С началом Великой Отечественной 

войны все 72 самолета ПС-84, эксплу- 

атировавшиеся в Аэрофлоте, перена- 

целили на решение других задач, в 

частности, для обеспечения десант- 

ных операций ВДВ и снабжения парт- 

изанских отрядов. Вскоре, в связи с 

блокадой Ленинграда, самолеты мос- 

ковской авиагруппы особого назначе- 

ния ГВФ (МАГОН), включавшей до 50 

ПС-84, выделили на переброску про- 

довольствия и горючего в осажден- 

ный город, а обратно — гражданского 

населения. За два рейса в один день 

они доставляли до 150 т продуктов. 

Кроме того, ПС-84 участвовал практи- 

чески во всех крупных операциях Ве- 

ликой Отечественной войны. 

Одной из крупнейших десантных 

операций начала войны была пере- 

броска войск в район Орла, когда 

МАГОН за три дня доставила 5440 

бойцов 5-го воздушно-десантного кор- 

пуса и более 12 т груза. 

К лету 1942-го, вследствие значи- 

тельных потерь самолетов на фронте 

и сокращения их производства из-за 

эвакуации авиационных заводов, воз- 

никла острая нужда в бомбардиров- 

щиках, что заставило использовать 

ПС-84 в несвойственной ему роли. 

Эти машины поднимали до четырех 

250-килограммовых авиабомб на 

внешней подвеске. Прицел, точнее 

сказать, визир, установленный на пра- 

вом борту корабля, был очень неудо- 

бен в работе и создавал штурману 

немалые трудности. Естественно, и 

точность бомбометания была ниже, 

чем у бомбардировщика. Но экипажи 

ПС-84 обладали одним важным пре- 

имуществом перед летным составом 

самолетов Ил-4. Они летали в удоб- 

ной обогреваемой кабине, на борту 

имелся буфет и туалет, в случае необ- 

ходимости можно было и «размять» 

затекшие конечности. Пусть самоле- 

ты летали с меньшей скоростью, но 

зато с достаточно высоким уровнем 

комфорта, да в придачу еще был и 

автопилот АВП-12. Приведем лишь 

один пример. Во время битвы за Ста- 

линград, в ночь на 26 августа 1942-го 

экипажи 1-й авиадивизии АДД пря- 

мыми попаданиями авиабомб ФАБ- 

250 разбили немецкие переправы че- 

рез Дон у Вертячего и Лученского. 

В сентябре этого же года ПС-84 

переименовали в Ли-2, в честь Б. П. 

Лисунова — главного инженера заво- 

да № 84, внесшего большой вклад в 

производство этой машины. 

Ли-2 был уже не пассажирский, а 

многоцелевой самолет, использовав- 

шийся и как бомбардировщик, и в 

качестве транспортного. Начиная с 

лета 1942-го часть полков ТБ-3 пере- 

вооружили на Ли-2, парк которых не- 

уклонно возрастал, ведь их ежемесяч- 

но выпускали по 50—55 штук. 

Несмотря на то, что Ли-2 считался 

основным военно-транспортным са- 

молетом, он обладал ограниченными 

возможностями по воздушному де- 

сантированию. Самолет имел дверь 

шириной 0,7 м, позволявшую сбрасы- 

вать парашютистов с личным оружием 

лишь в один поток. Парашютно-де- 

сантные мешки весом до 80 кг подтас- 

кивали и выталкивали за борт вруч- 

ную, что приводило к их большому 

рассеиванию. О загрузке, атем более 

десантировании артиллерии и само- 

ходных транспортных средств не мог- 

ло быть и речи. Грузовая дверь появи- 

лась позже, лишь в конце войны, на 

модификации Ли-2Т. 

Неслетанность экипажей Ли-2, от- 

сутствие необходимой подготовки 

десантников, отсутствие или нерабо- 

тоспособность приводных радиостан- 

ций порой сводили на нет все усилия 

военных. 

Наглядным примером является не- 

удавшаяся попытка выброски десанта 

на Букринский плацдарм в сентябре 

1943-го. В операции задействовали 1, 

53 и 62-ю авиадивизии АДД, а также 

подразделения ГВФ. Встретив силь- 

ное сопротивление гитлеровцев, раз- 

розненные группы десантников не 

смогли завершить операцию и, ото- 

йдя в Каневские леса, соединились с 

партизанами. 

К лету 1943-го в составе ВВС было 

три авиакорпуса, включая 7-й авиа- 

корпус АДД, почти полностью воору- 

женных Ли-2 как в транспортном, так 

и бомбардировочном вариантах. К 

концу войны насчитывалось 19 пол- 

ков, укомплектованных этими универ- 

сальными машинами. 

То же самое случилось и с самоле- 

том ДС-3 в США. В годы войны он 

«надел военную форму». Военно-тран- 

спортные самолеты под обозначени- 

ем С-47 и С-53 широко использова- 

лись для транспортировки грузов и 

войск в различных воздушных опера- 

циях. 

Начиная с военных лет все работы 

по модификации Ли-2 велись под ру- 

ководством Голубкова. 

В 1944 году на государственные 

испытания предъявили ночной бом- 

бардировщик Ли-2НБ № 18411906. В 

отличие от самолета аналогичного 

назначения, проходившего испытания 

в 1943-м, в составе экипажа стало два 

летчика вместо одного. За командир- 

ским сиденьем оборудовали рабочее 

Двигатель АШ-62 ИР. 

Хвостовая стойка шасси. 
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место штурмана, а за сиденьем пра- 

вого пилота, вместо багажника, раз- 

местили радиста, а по обоим бортам, 

за фонарем кабины, ввели дополни- 

тельное остекление. 

В передней дверце сделали два 

окна. Одно из них — нижнее (смотро- 

вой люк штурмана) состояло из двух 

створок. Верхняя открывалась нару- 

жу, а нижняя — внутрь. На самолете 

установили электросбрасыватель 

бомб ЭСБР-3, радиополукомпас МН- 

26С фирмы «Бендикс». Радиостанцию 

РСБ-бис заменили на РСР-1, а ночной 

прицел НКПБ-4 — на НКПБ-7. Макси- 

мальная бомбовая нагрузка, разме- 

щавшаяся под центропланом, не пре- 

вышала четырех бомб ФАБ-250. По 

оценкам летчика-испытателя М. Нюх- 

тикова и штурмана-испытателя Цвет- 

кова летные характеристики машины 

не изменились, но обзор у штурмана 

значительно ухудшился. 

В декабре 1944-го на государствен- 

ные испытания предъявили самолет 

Ли-2ВП в варианте ночного бомбар- 

дировщика с размещением бомб в 

фюзеляже и сбрасываемых через бом- 

болюки, своеобразные тоннели в полу 

самолета. Годом раньше в НИИ ВВС 

проходил испытания подобный Ли-2 

№ 1845408. Но тогда бомбардировоч- 

ное вооружение самолета не выдер- 

жало полигонных испытаний из-за 

большого усилия (до 70 кг) на рукоят- 

ке бомбосбрасывателя. 

На Ли-2ВП сиденье радиста и ра- 

диостанция размещались по право- 

му борту, изменилось оборудование 
рабочего места штурмана. На фюзе- 

ляже устанавливалась турельная ус- 

тановка УТК-1 с пулеметом УБТ ка- 

либром 12,7 мм. В дополнение кним 

имелись левая и правая бортовые 

установки с пулеметами ШКАС. Бом- 

бовая нагрузка могла подвешивать- 

ся в следующих вариантах: 4хФАБ- 

250 или 2хФАБ-500 или 15хФАБ-100 

(100М43), или 15хЦАП-40. Бомбоме- 

тание осуществлялось с помощью 

бомбоприцелов; дневного ОПБ-1ри 

ночного НКПБ-7. Ведущими по ма- 

шине были инженер В. Я. Магон и 

летчик-испытатель В. И. Жданов. 

Самолет успешно прошел испытания 

и рекомендовался к серийному про- 

изводству. 

В соответствии с постановлением 

ГКО № 8241 от 22 апреля 1945 года 

завод № 84 перешел на выпуск тран- 

спортного Ли-2Т с грузовой дверью, 

проходившего государственные ис- 

пытания в НИИ ВВС с 12 сентября по 

13 октября 1945-го. Ведущим инже- 

нером по машине также был В. Я. 

Магон. 

С конца 1946 года Ли-2Т стали 

внедрять в производство на заводе 

№ 126. 

Интерьер санитарного варианта ПС-84-И. 

Загрузка в грузовой люк ПС-84-К артиллерийского орудия и авиационного мотора. 
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В 1947 году по заказу ВВС созда- 

ется учебно-штурманский УШЛи-2 

(УЧШЛи-2). Самолет отличался от 

транспортного компоновкой салона. 

В нем было оборудовано 10 рабочих 
мест будущих штурманов, проходив- 

ших обучение под руководством двух 

инструкторов. После успешно про- 

веденных заводских и государствен- 

ных летных испытаний машина стро- 

илась серийно. 

В стенах КБ Голубкова проводи- 

лись работы по установке на Ли-2 

двигателей АШ-82ФН, позволявших 

почти в полтора раза увеличить пол- 

етный вес, а с использованием тур- 

бокомпрессоров — и потолок, что 

особенно важно при полетах в высо- 

когорных районах. Прошедший в 

1945-м заводские испытания пер- 

вый самолет с двигателями АШ-82ФН 

показал полное превосходство над 

С-47. Достаточно сказать, что мак- 

симальная скорость достигла 418 км/ 

ч, акрейсерская — 360 км/ч. Практи- 

ческий потолок возрос до 8800 м. 

В 1947-м появился проект Т82М с 

максимальным взлетным весом 

15 600 кги максимальной скоростью 

415 км/ч на высоте 5000 м. Одним из 

любопытных проектов был Ли-2МТ 

«Минный тральщик», разработанный 

в 1949-м. Его оснастили индуктив- 

ным элементом в виде катушки диа- 

метром 15,45 м, создающим сильное 

магнитное поле для подрыва морс- 

ких магнитных мин. Для питания ин- 

дуктивного элемента предполагалось 

использовать электрогенератор на- 

пряжением 250 Вольт, приводимый в 

действие с помощью двигателя М-14 

мощностью 225 л. с. 

В послевоенные годы на базе Ли- 

2Т построили пассажирский Ли-2П. 

24 пассажира с багажом размеща- 

лись в полумягких креслах, пол за- 

стилался коврами. Общая и индиви- 

дуальная вентиляция, освещение, 

система отопления и теплозвукоизо - 

ляция создавали необходимый ком- 

форт. В хвостовой части пассажирс- 

кой кабины размещались гардероб и 

туалетная комната. По всей длине 

салона имелись полки для личных 

вещей пассажиров. 

В 1953-м в ОКБ О. К. Антонова 

проводились работы по договору с 

НИИ ГВФ по оборудованию двигате- 
лей АШ-62 турбокомпрессорами ТК- 

19. Ли-2В (высотный) предназначал- 

ся для полетов по трассе Душанбе — 

Хорог, проходившей через Памирс- 

кий хребет. 

К середине 1950-х Ли-2 уже не 

соответствовал требованиям Аэроф- 

лота и ВТА. Достаточно сказать, что 

он не мог перевозить ни пушки, ни 

тягачи, состоявшие на вооружении 

ВДВ. Радиус его действия при пол- 

ете в составе полка с 14 бойцами- 

парашютистами составлял всего 265 

км. Увеличение же радиуса полета 

до 500 км снижало полезную нагруз- 

ку до 7— 8 человек. 



ПС-84-К с парашютно-десантными мешками, 1940г. 

Последние годы эксплуатации на 

местных линиях Аэрофлота широко 

практиковались полеты с сокращен- 

ным с пяти до двух человек экипа- 

жем. Перечислить в статье все мо- 

дификации Ли-2 просто невозмож- 

но. Среди них были и Ли-2Гр, рас- 

считанный на перевозку 10 пассажи- 

рови 1200 кг груза, и эрофотосъем- 

щик Ли-2Ф, да и разного рода лета- 

ющих лабораторий насчитывалось — 

несколько десятков. 

Три авиационных завода выпусти- 

ли в общем счете 5207 Ли-2. На 

заводе № 84 сначала в подмосков- 

ных Химках, затем в Ташкенте с 1938 

по 1953 год выпустили 64 пассажир- 

ских ПС-84, 4510 — Ли-2 и 270 Ли- 

2П. В Комсомольске-на-Амуре, на 

заводе № 126, с 1947-го по 1950-й 

выпущено 353 Ли-2Т. В Казани в 

1940-м на заводе № 124 построено 

109 ПС-84. 

Всего один уникальный летающий 

экземпляр Ли-2 (в транспортно-де- 

сантном варианте, выпуска 1952 

года), восстановленный энтузиаста- 

ми из ФЛА, сохранился до сих пор. И 

сейчас он нередко служит ярким ук- 

рашением летных показов на раз- 

личных воздушных праздниках и ави- 
ашоу. 

КРАТКОЕ ТЕХНИЧЕСКОЕ 

ОПИСАНИЕ 

Ли-2 — цельнометаллический сво- 

боднонесущий моноплан с низкорас- 

положенным крылом, набранным из 

профилей МАСА-2215 —МАСА-2206, 

моноблочной конструкции с лонже- 

ронами и работающей обшивкой, 

подкрепленной стрингерами. На кон- 

солях навешены элероны с перкале- 

вой обшивкой и цельнометалличес- 

кие посадочные щитки. 

Фюзеляж — полумонокок, овально- 
го сечения. Для обогрева кабин эки- 

пажа и пассажиров применяются бен- 

зиновые обогреватели БО-10 и БО- 

20. 

Хвостовое оперение — свободно- 

несущее с перкалевой обшивкой ру- 

лей. Профиль хвостового оперения 

— симметричный. 

Управление самолетом двойное с 

тросовой проводкой к рулям. Для 

отклонения элеронов используются 

трубчатые тяги. 

Для подъема и выпуска шасси, 

крыльевых щитков, торможения ко- 

Ли-2 Полярной авиации на лыжах. 

леси работы автопилота применена 

гидравлическая система. 

Шасси — трехопорное с хвосто- 

вым, свободно ориентирующимся ко- 

лесом. Основные стойки, убираю- 

щиеся поворотом назад в мотогон- 

долы, снабжены тормозными коле- 

сами размером 1200х450 мм и воз- 

душно-жидкостными амортизатора- 

ми. Хвостовая опора оснащена коле- 

сом размером 500х250 мм с воздуш- 

но-жидкостным амортизатором. Шас- 

си не имеет системы аварийного 

выпуска, так как полуубранные ос- 

новные колеса позволяют произво- 

дить безопасную посадку на фюзе- 

яж. 

Крыло и стабилизатор снабжены 

тепловыми противообледенительны- 

ми устройствами. Передняя кромка 

крыла обогревается от выхлопа дви- 

гателей, а стабилизатора — от обог- 

ревателя БО-20. 

Силовая установка состоит из двух 

«Самодельная» модификация Ли-2 с но- 

совой кабиной штурмана-аэрофотосъем- 
щика. 

двигателей АШ-62ИР взлетной мощ- 

ностью по 1000 л. с. с трехлопастны - 

ми автоматическими винтами АВ-7Н- 

161 с механизмом флюгирования. 

В состав оборудования входят ра- 
диокомпас АРК-5, система слепой 

посадки СП-50, переговорное устрой- 

ство СПУ-3, радиовысотомер РВ-2, 

радиостанция и другое оборудова- 

ние. 

Самолеты ПС-84 и Ли-2 практи- 

чески всех модификаций имели оди- 

наковый размах — 21,81 м и пло- 

щадь крыла — 91,7 м^, длину — 

19,65 м, высоту в линии полета — 

5,15 м. 
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«Аэрофлотовский грузовик» Ли-2Ти штабной вариант пассажирского Ли-21. 

ЛЕТНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ МОДИФИКАЦИЙ САМОЛЕТА Ли-2 

Двигатель 

Вес пустого, кг 

Вес топлива, кг 

Вес коммерческой 

нагрузки, кг 

Вес полетный, кг 

нормальный 

максимальный 

Скорость максимальная, км/ч 

уземли 

навысоте, м 

Время набора высоты, 

мин/м 

Практический потолок, м 

Дальность макс. , км 

Дальность разбега, м 

Длина пробега, м 

Скорость 

посадочная, км/ч 

5750 
2665* 

320-372 
320 

105-108 

* Полет с 13 пассажирами на высота 3000 м 

** Самолет мог лететь на одном двигателе на высоте 1650 м при максимальном весе со скоростью 175 км/ч 
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12860 
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Сергей КОЛОВ 

НЕДОЛГО «МОЛНИЯ» 

Судьба этой машины была как будто 

магически связана с ее названием — 

«Молния» (нем. «ВЙт»). Стремитель- 

но вспыхнув на мировом авиационном 

небосклоне, легко побив целый ряд 

престижных рекордов, она столь же 

молниеносно, всего через несколько 

лет, угасла, перейдя в разряд безнад- 

ежно устаревших... 

История создания Не 70 началась в 

январе 1932 года, когда немецкая ави- 

акомпания «Люфтганза», нуждаясь в 

модернизации самолетного парка, 

заказала фирмам Хейнкель и Юнкерс 

создание новых пассажирских машин. 

Самолеты получили обозначение Не 

65 ици 60 и должны были выполняться 

по схеме низкоплана с неубираемым 

шасси и двигателем воздушного ох- 

лаждения ВМ\М/ мощностью 575 л. с. 

(лицензионный Пратт-Уитни «Хорнет»). 

Директор «Люфтганзы» Эрхард 

Мильх считал, что скорости в 280 км/ 

ч будет достаточно, чтобы новые са- 

молеты опережали любых конкурен- 

тов в небе Европы. Однако уже в мае 

1932 года в печати появилось сооб- 

щение о том, что швейцарская компа- 

ния «Свиссэйр» заказала фирме Лок- 

хид несколько «Орионов» для трассы 

Цюрих-Мюнхен-Вена. Поскольку «Ори- 

он» имел убираемое шасси и скорость 

свыше 300 км/ч,‘ руководству «Люф- 

тганзы» пришлось срочно повышать 

планку требований к новому самоле- 

ту, чтобы он не уступал своему амери- 

канскому конкуренту. 

Конструкторы фирмы Юнкерс не 

собирались радикально менять кон- 

струкцию Чи 60, считая, что уборки 

шасси будет достаточно, чтобы впи- 

саться в требования авиакомпании. А 

Эрнст Хейнкель решился на более 

серьезные доработки своего детища. 

Предшественник блица» Хейнкель Не 64. 

Прежде всего он отказался от двига- 

теля воздушного охлаждения, выбрав 

более обтекаемый и мощный ВМ\/ МП, 

жидкостного охлаждения. Пришлось 

немного увеличить по сравнению с Не 

65 размеры и взлетный вес за счет 

гидравлической системы уборки шас- 

си (хвостовой костыль остался неуби- 

раемым.) 

Конструкция самолета была сме- 

шанной с цельнометаллическим фю- 

зеляжем типа монокок и эллиптичес- 

ким в плане деревянным крылом с 

фанерной обшивкой. Летчик сидел за 

двигателем в закрытой кабине с за- 

стекленным фонарем с небольшим 

гаргротом, а за ним находился пасса- 

жирский салон с дверцей по правому 

борту. Два топливных бака по 210 

литров размещались в крыле, а ради- 

атор за мотором снизу мог убираться 

в фюзеляж. 

Работы по проектированию велись 

очень спешно. Отказались даже от 

продувок моделей в аэродинамичес- 

кой трубе. Наконец, в конце ноября 

1932-го первый самолет, получивший 

обозначение Не 70а, выкатили из цеха 

в Варнемюнде. Небольшая заводская 

взлетная полоса плохо подходила для 

полетов скоростной машины, и испы- 

тания решили провести в Травемюн- 

де (80 км отзавода). Перелет, совпав- 

ший с первым вылетом, назначили на 

БЛИСТАЛА. 
РАЗВЕДЧИК ХЕЙНКЕЛЬ НЕ 70 «БЛИТЦ» 

1 декабря — именно в этот день фир- 

ма Хейнкель праздновала свое деся- 

тилетие. Место за штурвалом занял 

Вернер Юнк, и после нескольких про- 

бежек он впервые поднял Не 70а в 

воздух. Ничего неожиданного в пол- 

ете не произошло, тем более, что 

шасси решили не убирать, и вскоре 

Юнк докладывал по телефону счас- 

тливому Хейнкелю о благополучном 

приземлении. 

Уже на следующий день на аэрод- 

ром в Травемюнде прибыли из Берли- 

на Мильх, Бранденбург (заведующий 

отделом новой техники в министерст- 

ве воздушных сообщений) и Шатцки 

(ответственный за перспективное са- 

молетостроение в «Люфтганзе»). Же- 

лая лично присутствовать на испыта- 

ниях, Эрнст Хейнкель приобрел для 

этого случая специальную подзорную 

трубу, чтобы наблюдать за уборкой и 

выпуском шасси в воздухе. Никто не 

знал, как поведет себя новая система, 

и перед полетом заранее обговорили 

место вынужденной посадки на фюзе- 

ляж в случае отказа. Но, к счастью, 

гидравлика сработала безупречно, 

стойки шасси исправно выпускались 

и убирались. 

Случались при испытаниях и смеш - 

ные курьезы. После одной из посадок 

Хейнкель заметил на фюзеляже рису- 

нок воздушных потоков, появившийся 
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Первый экземпляр Не 70а. 

отвытекавшего из мотора масла. Этот 

неожиданно открытый метод решили 

применить для изучения аэродинами- 

ки в месте стыковки крыла и фюзеля- 

жа. Помощником Юнка в полетах был 

Келлер, и он по указанию Хейнкеля 

установил на капотах двигателя два 

дополнительных бачка с маслом. Кро- 

ме этого, в моторном отсеке закрепи- 

ли два ящика с соплами, наполненные 

сажей. В полете сажа с маслом долж- 

ны были распыляться и показать мес- 

та завихрений. 

Когда через несколько часов Не 70а 

приземлился, Хейнкель пришел в ужас. 

Стекла кабины были покрыты таким 

слоем сажи, что казалось невероят- 

ным, как летчики смогли посадить 

самолет. Но лишь открылась дверь 

кабины, страх сразу сменился хохо- 

том. Натраву один за другим спрыгну- 

ли Юнк и Келлер, выглядевшие как 

трубочисты, лишь блестели белки глаз. 

Оказывается, в полете что-то не сра- 

ботало, и сажу'потянуло внутрь само- 

лета. Еще больший хохот вызвала реп- 

лика начальника аэродрома, подошед- 

шего после посадки. Увидев лосня- 

щийся от грязи Не 70а и не менее 

чумазых летчиков, он воскликнул: «Не- 

ужели в воздухе на большой скорости 

все становится таким черным?» 

Еще раз испытательная бригада 

посмеялась, когда Юнк перегонял са- 

молет на базу «Люфтганзы» в Штааке- 

не. Как только Не 70 поднялся в воз- 

дух, из Берлина пришло срочное со- 

общение: «Полет отменить—над Бер- 

лином буря». Но на самолете еще 

отсутствовала радиостанция и вер- 

нуть его обратно было нельзя. Через 

какое-то время раздался телефонный 

и испуганный звонок из Штаакена, 

голос нервно прокричал втрубку: «Над 

аэродромом появилась ваша машина. 

Самолет потерял шасси! По тревоге 

поднята вся аэродромная команда!» 

Естественно, что в ответ раздался толь- 

ко веселый смех. 

Не 70а без особых проблем прошел 

испытания, показав хорошие летные 

характеристики. Самолетне имел пока 

посадочной механизации и во время 

посадки испытательной программы на 

нем опробовали различные варианты 

закрылков. Экспериментировали и с 

установкой более мощных двигателей 

— ВММ\МЛ, 6,61 и 6,32. В феврале 1933 

года к полетам присоединился и вто- 

рой самолет — Не 706, ставший пред- 

серийной машиной для «Люфтганзы». 

Оснащенный двигателем ВМ\М/ 6,07 

мощностью 660 л. с, он отличался 

килем чуть большей площади. 

Именно этот самолет стали гото- 

вить к установлению рекорда скорос- 

ти, внеся в конструкцию ряд измене- 

ний. Прежде всего на время рекор- 

дного полета установили более мощ- 

ный ВММ/ МТ 7,37 (750 л. с.) и новый 

обтекаемый фонарь кабины пилота. А 

двухлопастный винт с установкой ло- 

пастей на земле заменили на трехло- 

пастный с изменяемым в полете ша- 

гом. Это значительно улучшило харак- 

теристики самолета, и с 14 марта по 

28 апреля 1933 года летчик «Люфтган- 

зы» Унтухт установил на Не 70Ь вос- 

емь мировых рекордов на дистанции 

от 100 км до 2000 км с нагрузкой в 500 

и 1000 кг. Наибольший результат был 

достигнут на дистанции в 100 км с 

нагрузкой в тонну — здесь скорость 

составила 357 км/ч. Цифра для того 

времени очень впечатляющая, ведь 

пассажирская машина летала быст- 

Не 7ОЬБ, установивший 8 мировых рекордов скорости. 

рее лучшего английского серийного 

истребителя Хаукер «Фьюри». 

После рекордных полетов, на Не 706 

вновь вернули двигатель ВММ/ МТ 6, 37 

и оборудовали салон, но закрылков 

машина все же еще не имела. В таком 

виде самолет поступил на пассажирс- 

кие линии «Люфтганзы», получив со- 

бственное имя «Блитц», нанесенное на 

капоте двигателя под стилизованным 

изображением молнии (такая же над- 

пись имелась и на Не 70а). Вскоре 

гражданские летчики авиакомпании 

облетали и третью машину — Не 70с 

«Шпербер»сдвигателемВ М\//18,З2. 

Самолетом, летавшим быстрее ис- 

требителей, не могли не заинтересо- 

ваться военные. Герман Геринг, буду- 

чи министром транспорта, ознакомил- 

ся с Не 70 еще в январе 1933 года. 

Поэтому вполне естественно, что, став 

рейхсмаршалом авиации, он тут же 

дал указание разработать вариант 

«Блитца» для вновь создаваемых люф- 

тваффе. К тому времени на фирме 

были почти готовы три Не 706 для 

«Люфтганзы», и их переделали в ва- 

риантскоростного разведчика. К кон- 

цу 1934 года военные получили 12 

самолетов следующей модификации 

— Не 70с. Он мог уже выступать и в 

роли бомбардировщика. Оснащенный 

двигателем ВМ\М/ МТ 6,37, Не 70с имел 

на месте пассажирской кабины спе- 

циальный бомбоотсек, в который вер- 

тикально подвешивались 6 бомб по 50 

кг или 24 по 10 кг. 

Четвертый прототип Не 704 с двига- 

телем ВМ\/ М! 7,3 2 стал базовым для 

гражданского варианта Не 700. Но 

зарождающиеся люфтваффе очень 

нуждались в скоростных машинах, за- 

брав 9 из 12 построенных экземпля- 

ров. Только три последних самолета 

попали на гражданские линии. Трио 

Не 700 появилось на так называемом 

«Блитц-маршруте» — Берлин — Гам- 

бург — Кельн — Франкфурт, торжес- 

твенно открытом «Люфтганзой» 12 

июня 1934 года. Один из самолетов 

использовали на сверхдальней линии 

Берлин — Севилья — Лас-Пальмас 

(Канарские острова). Он также отлич- 

но справлялся с огромным расстояни- 

ем, проходя 4200 км за 13,5 часа. 

Производство Не 70 все больше ори- 

ентировалось на военные поставки, но 

все же «Л юфтганза» сумела в 1935 году 

пополнить свой парк дополнительно 

десятью пассажирскими Не70С-1. Этот 

самолет имел экипаж из двух человек 

— летчика и сидевшего за ним радис- 

та, а пять пассажиров размещались в 

довольно тесной кабине. Именно ма- 

лый объем салона был, пожалуй, глав- 

ным недостатком пассажирского Не 

70, тем более, что к середине 30-х 

годов появились не только комфорт- 

ные, но и скоростные лайнеры, подо- 

бные Чи 86, 0С-2 и 0С-3. Поэтому 

гражданская служба «семидесятых» в 

«Люфтганзе» продолжалась недолго, и 

в 1938 году все они были сняты с 

пассажирских перевозок. 

Окончание следует. 
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Все было готово к первому вылету, когда неожиданно 

механик самолета С. В. Кеглевич с ужасом узнал, что для 

двигателя «Райт-Циклон» необходимо высокооктановое 

топливо. В ХАИ его не было. Но к счастью, рядом, в 

воинской авиационной части, подобный бензин нашелся, 

и с большой предосторожностью самолет заправили. 15 

июня 1935 года летчик-испытатель Б. Н. Кудрин и ведущий 

инженер по летным испытаниям Е. И. Бару совершили на 

новой машине первый полет. 

ХАИ-6 успешно прошел весь объем заводских испыта- 

ний, показав скорость в 429 км/ч на высоте 2500 м — 

своеобразный мировой рекорд для машин подобного клас- 

са! 

Но идея невооруженного скоростного разведчика среди 

руководства ВВС поддерживалась не всеми. Влияние Б. Т. 

Горощенко и доводы И. Г. Немана не убедили противников 

проекта. 

Еще до приезда И. Г. Немана из Америки (как член 

государственной комиссии он в 1935 году находился четы- 

ре месяца в США и полмесяца во Франции) поступило 

указание НИИ ВВС об установке в хвосте ХАИ-6 защитной 

огневой точки. В ХАИ из НИИ ВВС прислали «совершенно 

секретные» чертежи пулеметной шкворневой установки в 

виде выдвигающейся «корзины» для стрельбы назад. Кон- 

структорам разрешили изучать чертежи установки только 

в спецотделе, под наблюдением специально выделенных 

людей. 

Однако мидель фюзеляжа ХАИ-6 был настолько узок, что 

не позволял разместить ни самую обычную турель с пуле- 

метом, ни эту «корзинку». 

Вскоре конструкторов предупредили о предстоящем 

визите в институт для решения судьбы ХАИ-6 начальника 

вооружения РККА маршала М. М. Тухачевского. Утром 

5 

10.000 
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Единственная сохранившаяся фотография ХАИ-6, перепечатан- 

ная из заводской газеты 1935 года. 

следующего дня в ЦОМе появился Тухачевский. Он попро- 

сил показать ему самолет, чертежи, макет стрелковой 

установки и прикидки по ее размещению. В сопровожде- 

нии адъютанта и военного с двумя «ромбами» (как выясни- 

лось позже, им был конструктор А. И. Путилов) маршал 

прошел в цех к ХАИ-6. 

У самолета маршала встретили директор ХАИ П. П. 

Красильников, ведущий конструктор Л. Д. Арсон, ведущий 

по испытаниям Е. И. Бару и начальник бригады вооружения 

И. Дьяченко. Об установке на ХАИ-6 вооружения доклады- 

вал С. Я. Жолковский. Сняв шинель, Тухачевский подложил 

под самолет лист фанеры, залез под фюзеляж и лежа стал 

примерять различные макеты установки. Убедившись в 

невозможности размещения вооружения без потери ско- 

ростных преимуществ машины, М. М. Тухачевский под- 

твердил заключение конструкторов, поблагодарил за ста- 

рания и уехал. 

Изменение тактико-технических требований военных 

поставило крест на самолете ХАИ-6. Через несколько 

месяцев ХАИ посетил начальник авиационного отдела 

ГУАПа С. В. Ильюшин и сообщил, что командование ВВС от 

разведчика без вооружения отказывается, и что цель его 

поездки — убедиться в правильности подобного решения. 

В начале ноября 1935 года опытный ХАИ-6 передали в 

НИИ ВВС, где его испытывал, в том числе и на лыжах, 

летчик-испытатель П. М. Стефановский. 

Тематику ХАИ-6 закрыли, а конструкторов перевели на 

работы по более перспективным самолетам ХАИ-5 и «Ива- 

нов»*. 

Для И. Г. Немана и его коллектива работа над ХАИ-6 

являлась еще одной ступенькой на пути создания самоле- 

та-разведчика, отвечающего требованиям ВВС. Таким ви- 

делся самолет ХАИ-5, который вобрал в себя все лучшее 

ОТХАИ -1ВВ и ХАИ-6. 

А к идее создания невооруженного самолета-разведчи- 

ка, главной защитой которого являлась высокая скорость, 

возвращались еще не раз. Можно вспомнить, как англича- 

не построили и успешно применили в годы второй мировой 

войны невооруженный деревянный разведчик «Москито». 

Продолжение следует 

Ш  №__/ 



ПУТЕВОДИТЕЛЬ ПО ЖУРНАЛУ ‹«КР»-96 

САМОЛЕТЫ 

— МиГг-19. — Истребитель МигГ-19. 

— Н. Якубович. №1; В. Кондратьев. 

№2. 

— Пе-8. — Незавидная участь Пе-8. 

— Н. Якубович. №1. 

—ЗМ (М-4). — «Бизон» не вышел на 

тропу войны. — Е. Подольный. №1. 

— Р\/ 58. — Универсальный немец- 

кий «Лунь». — В. Катков. №1. 

— @&-4М. — Пылкая «Бетти». — А. 

Фирсов. №1. 
—ХВ-42«Миксмастер». — «Лягуш - 

ка» с соосными винтами. — И. Куди- 

шин. №71. 

— «Чайник» не истребитель. В. Пе- 

ров. №1. 

— Ту- 126. — Воздушный патруль. — 

Н. Бобошин, Н. Якубович. №2. 

— Р-66 «Вэнгард». — «Авангард» 

остался в арьергарде. — С. Иванни- 

ков. №2. 

— Аг 196 «Арадо». — «Глаза» Криг- 

смарине. — С. Колов. №2. Советская 

версия Аг 196. — Н. Сойко. №2. 

— МиГ-27. —МиГ-27 не понаслыш - 

ке. — Г. Лапшаков. №3. 

—А-50. — «Илы» с индексом «А». — 

Л. Берне, К. Удалов. №3. 

— ПС-35. — Скорость или комфорт? 

— Н. Якубович. №3. 

— Мираж Е.1. — «Промежуточный 

«Мираж». —Г. Волоско, М.Левин. №3, 

4. 

— ХР-75. — Истребитель из ...кон- 

структора. — В. Катков. №3. 

— «Хеншель» Н$.123. — Живучий 

«Хеншель». — С. Иванников. №3. 

— МиГг-9. — Летающая батарея. — 

Н. Якубович. №4. 

— Ил-7би другие противопожарные 

«бомбардировщики». — Н. Таликов, 

Е. Шубняков, Г. Слуцкий. №4. 

— «Фиат» СВ.42. — «Ястреб» — 

состарившийся птенец. — С. Иванни- 

ков. №4, 5. 

— ХР-54, ХР-55, ХР-56. -«Гадкие 

лебеди»... — В. Катков. №4. 

— Е.4 «Буззард». — «Канюк», опоз- 

давший на фронт. — М. Быков, В. 

Кондратьев. №4. 

— Выжить во что бы то ни стало! — В. 

Паращенко. №5. 

— Ще-2. — Летучая «щука» — В. 

Савин, Н. Якубович. №5. 

— МТБ-2. — «Черноморская «чай- 

ка»...» — Е. Подольный. №5. 

—Су-8. — Неудача «Летающего бро- 

неносца». — Н. Гордюков. №5, 8. 

— Ки-21, Ки-49. — Два меча саму- 

раев. —А. Фирсов. №5. 

— Ту-144ЛЛ: курс — ХХ! век. — А. 

Пухов. №6. 

— Ан-8. — Летающий «Кит». — Н. 

Якубович. №6. 

— «ИС» убирает крылья. Е. Подоль- 

ный. №6. 

— Самолет для президента. №6. 

— ВА-5С. «Виджилент». «Позоло- 

ченный и бдительный». — Н. Михеле- 

вич. №6. 

— Ки-10 «Кавасаки». —Дебютв ки- 

тайском небе. — В. Кондратьев. №6. 

— МБР-5. — Короткая жизнь мор- 

ского разведчика. — К. Удалов, Л. 

Берне. №6. 

— Первенец авиационного двигате- 

лестроения. — Г. Язов. №6. 

— Р-26. — Американское «ружь- 

ецо». — В. Катков. №7. 

—Н. Р. 42. — «Первый миллионер» 

гражданской авиации. — С. Колов. 

№7. 

— Е.МК.5. — Небесный «охотник». 

— Г. Волоско. №7, 8. 

— Г-37. —Вслед за «универсальным 

крылом». К. Грибовский. №7, 8. 

— Як-48. — Новый «Як» — бизнес 

класса. — Л. Берне. №7. 

— «Белуга».—Звезда авиасалона— 

К. Удалов, Л. Берне. №7. 

— УТС. Як-30. Авиация и полити- 

ка... — Н. Якубович. №8. 

— Ил-76 МДПС. — Ещеодна специ- 

альность «Ила». — И. Таликов. №8. 

—ТВО «Девастэйтор». — Мидуэйс- 

кая драма «опустошителя». — С. Ко- 

лов. №8. 

— «Летучие голландцы». — С. Иван- 

ников. № 8, 9. 

— Х-31 и «711». — Пионеры свер- 

хманевренности. — Л. Берне. №8. 

— Бе-12. —«Чайки над морем. —Н. 

Якубович. №9. 

— НО. 55, он же «КР-1». —Немец- 

кие «глаза» советского флота. — В. 

Котельников. №9. 

— 0-52. —Американские «Совы» на 

Ленинградском фронте. — В. Котель- 

ников, О. Лейко. №9. 

— Е/А-18 «Хорнет». — Многоликий 

«Хорнет». — Л. Чурилин. №9. 

— РЭЕ «Пантера». — Острые когти 

«Пантеры». — А. Чечин, Н. Околелов. 

№9. 

— О. Н. 106 «Комета» — полвека в 

небе. — Н. Сойко. №9, 10. 

— СУ-З7Т. - «711» стал Су-37. — Л. 

Берне. №10. 

— Ан-10. — Крылатая «Украина». — 

Н. Якубович. №10. 

— ЕТТЕ «Тайгер». —«Тигр» на свер- 

хзвуке. — И. Кудишин. №10. 

— 1АВ-ЗО0/81. — Назадворкахлюф- 

тваффе. — С. Колов. №10. 

— ДИ-8. — «Летающий крейсер» 

Туполева. — И. Султанов. №10. 

— Локхид 0-2. — «Перевербован- 

ный шпион». — Н. Якубович. №10. 

— Ту-22. —Трудный взлетТу-22. — 

Н. Якубович. №11. 

— А-26 «Инвейдер». — Нестарею- 

ЩИЙ «захватчик». — Н. Околелов, А. 

Чечин. №11. 

— «Нимрод». — Наследник «Коме- 

ты» — защитник метрополии. — Н. 

Сойко. №11. 

— Е-16. — «Боевой сокол» дяди 

Сэма. — В. Гаврилов. №11, 12. 

—ХАИ. — Деревянная авиация проф- 

ессора Немана. — В. Савин. №11, 12. 

— Не 70 «Блитц». — Недолго «Мол- 

ния» блистала. — С. Колов. №12. 

—А-10. — Охотник за танками. — И. 

Михелевич. №12. 

—Ли-2. — Советский «Дуглас». №12. 

ВЕРТОЛЕТЫ 
— ОН-58. — Винтокрылое племя 

«Кайова». — В. Роман. №2. 

—\-22 «Оспри». —Диковинная пти- 

ца Скопа. — Л. Берне, Е. Подольный. 

№ 4, 5. 

—АН-640 «Лонгбоу». — «Апач» стре- 

ляет из лука. — В. Роман. №6. 

— Як-24. — Первый и последний. — 

Н. Якубович. №7. 

— «Линкс». — Знакомый незнако- 

мец. — М. Никольский. №10, 11. 

МАЛАЯ АВИАЦИЯ 

— «Градиент УТ». — №1. 

— Новые моторы для СЛА. — И. 

Никитин. №5. 

— Второе дыхание «Авиатики». —Л. 

Берне. №5. 

— Маленький-да удаленький. — С. 

Саркисов. №5. 

— «Иркут» стремится в небо. — Н. 

Бобошин. №12. 

— «Геленджик-96».—Л. Берне. №12. 

КЛУБ «СТЕНД» 

— Заметки с конкурса. — В. Бакурс- 

кий. №4. 

АВИАМОДЕЛИЗМ 

—Летали копии по кругу. —А. Малы- 

шев. №1. 

— Кубок во Владимире. — В. Кон- 

дратьев. №8. 

ИСТОРИЯ 

— История с «бородой». — В. Лав- 

ровский. №2. 

— Не копируя «немцев» (Гу-ВРД) — 

В. Перов. №3. 

— Пираты корейского неба («Корса- 

ры») — А. Чечин, Н. Околелов. №7. 

— Приговор подписан Яковлевым 

(И-180). —Е. Подрепный. №11. 

ОЧЕРКИ 

— Грозное небо над Чечней. — В. 

Кондратьев. №1, 2. 

— Пять секунд риска (о самолете М- 

4). — Ф. Опадчий. №2. 

— Три жизни Георгия Берегового. — 

М. Галлай. №4. 

— Герой и кавалер.—А. Маркуша. №6. 

— В беспосадочном полете. — А. 

Сорокин. №9. 

ФОТОРЕПОРТАЖИ 
(на вкладках) 

— Чемпионат России по кордовым 

моделям-копиям. Ярославль 1995 г. — 

Фото А. Малышева. №1. 
— Авиасалон «Дубай-95». — Фото 

В. Тимофеева. №2. 

— Экспонаты Сингапурского авиа- 

салона. — Фото В. Тимофеева. №4. 
— Работы участников конкурса 

«МКСМ-96». — Фото А. Малышева. 

№5. 



Владимир КЛИМОВ 

АВИАЦИОННЫЕ СТРАХОВЩИКИ 
в конце сентября 1996 года в г. Ге- 

ленджике на первой международной 
конференции по гидроавиации прошел 

научно-практический семинар «Вопро- 

сы безопасности и страхования в ави- 
ации». Этот семинар был организован 

Российской ассоциацией авиационных 
и космических страховщиков (РААКС), 

объединяющей ведущие страховые ком- 

пании, которые специализируются на 
страховании авиационных и космичес- 

ких рисков. 

Основной доклад по общим пробле- 

мам и специальным вопросам страхо- 
вания гражданской ответственности в 

авиации был сделан президентом РА- 

АКС, президентом страхового общест- 

ва «АВИКОС» Николаем Устименко. С 

докладами по другим актуальным те- 

мам выступили представители страхо- 

вых компаний «АФЕС» (проблемы уре- 
гулирования претензий) и «ЛЕКСГА- 

РАНТ» (проблемы согласования усло- 
вий страхования различных компаний) 

Юрий Логинов и Олег Самохвалов, пред- 

ставитель АК им. С. В. Ильюшина Миха- 

ил Неймарк (вопросы безопасности 

полетов). 

В этой статье хотелось бы остано- 
виться на основных проблемах, подня- 

тых в докладе Н. Устименко. 

В последнее время в рубриках «Но- 

востей» по телевидению и в периоди- 
ческой печати нередко появляются со- 

общения об авиационных происшес- 

твиях, в результате которых погибли 

пассажиры. Все мы помним, как втече- 

ние месяца в конце 1995-го шли поиски 

пропавшего под Хабаровском самолета 

Ту-154, с апреля по июль 96-го ожидали 

заключение Комиссии по расследова- 

нию причин катастрофы грузового Ил- 

76. В этом году имела место целая 
череда других трагических событий: 

потерпели аварии Ил-76 под Белгра- 

дом, Ту-154 на Шпицбергене, Ан-124 

под Турином. Десятки происшествий 

различной степени тяжести произошли 

с вертолетами и самолетами малой 

авиации. 

При авиационном происшествии не- 

избежно возникает ущерб жизни и здо- 

ровью пассажиров и экипажа, воздуш- 
ному судну (гибель или повреждение), 

имуществу и жизни на земле, если 

воздушное судно упадет на жилой рай- 

он города или поселок. Примеров таких 
много. Для того чтобы компенсировать 

материальный ущерб, причиняемый 

вследствие авиационного происшест- 
вия, существует самостоятельная от- 

расль экономики — авиационное стра- 
хование, или, как эту отрасль называют 

специалисты, — страховой рынок, на 

котором страховые компании (страхов- 

щики) предлагают свои услуги. 

Основу национального рынка состав- 

ляют российские страховые компании 

со своими страховыми резервами, и на 
этапе формирования такого рынка осо- 

бенно важна поддержка их деятельнос- 

ти со стороны органов власти страны. 

Созданная авиационными страховщи- 

ками ассоциация призвана содейство- 
вать формированию такого рынка. Она 

разработала Кодекс профессиональной 
этики страховщиков авиационных и кос- 

мических рисков. Под Кодексом пони- 

мается совокупность норм поведения 

на авиационном страховом рынке, ин- 

струмент самодисциплины с тем, что- 

бы обеспечить честные, добропорядоч- 
ные отношения междуучастниками стра- 

ховых операций и предотвратить слу- 

чаи недобросовестности в конкурен- 

ции или в выполнении своих обяза- 
тельств. 

Вот некоторые из норм поведения 

страховщиков, членов РААКС: 

— Быть приверженным заключенно- 

му договору втечение всего срокадей- 
ствия и не пытаться найти причины для 

пересмотра уже подписанных соглаше- 
ний. 

— Относиться с сочувствием к каж- 

дому случаю нанесения ущерба лич- 

ности и собственности, быть ответ- 

ственным за чувства и эмоции людей, 

попавших в какое-либо происшествие, 
и избегать действий, которые могли бы 

ухудшить их положение. 

— Гарантировать безусловное выпол- 
нение договора страхования. На его 

надлежащее исполнение не должны вли- 

ять политические, расовые, религиоз- 
ные или национальные взгляды и убеж- 

дения, а также политическая и экономи- 

ческая нестабильность государства. 

— Соблюдать установленные проце- 

дуры и правила для преодоления раз- 
ногласий между участниками страхово- 

го рынка и придерживаться достигну- 

тых соглашений. 

— Проявлять солидарность в борьбе 

против мошенничества и недобросо- 
вестности, не принимать в страховании 

риски от лиц и организаций, злоупот- 

ребляющих доверием со стороны стра- 
ховщиков и виновных в неуплате стра- 
ховых премий. 

— Маркетинг, рекламу и продвиже- 

ние страховых услуг проводить юриди- 

чески безупречно — на принципах до- 

бросовестной конкуренции, не злоу- 
потреблять доверием страхователей, 

не использовать их неопытность или 

недостаток знаний. 

Все эти правила поведения, приме- 

нительно к авиационному страховому 

рынку, относятся к случаям страхова- 
ния воздушных судов от гибели и пов- 

реждений, страхования гражданской 

ответственности авиаперевозчиков пе- 

ред третьими лицами, пассажирами и 

грузоотправителями, страхования пас- 

сажиров и летно-подъемного состава, 

страхования ответственности произво- 

дителей авиатехники, аэропортов, 
служб управления воздушным движе- 

нием, топливозаправщиков, ремонтни- 

ков и других. 

Виды страховок, предоставляемых на 

авиационном рынке страхования, так 

же многочисленны и разнообразны, как 

и сам авиационный бизнес. Важней- 

шим показателем авиационного стра- 
хования являются довольно высокие 

страховые суммы (лимиты ответствен- 

ности страховщика), которые при стра- 

ховании воздушных судов равны их сто- 

имости, а при страховании ответствен- 

ности — кстоимости воздушного судна 

(как правило, — первого класса) при- 
бавляется возможный ущерб пассажи- 

рам (по 20 000 долл. на одного челове- 
ка) ивозможный ущерб зданию на зем- 
ле или другому воздушному судну. 

Крупные столкновения двух самоле- 

тов в воздухе или на земле — относи- 

тельно редкие события. Тем не менее 
риск столкновения существует, а в оп- 

ределенных местах он достаточно вы- 

сок. Более того, риск столкновения ос- 

тается важнейшим фактором в опреде- 

лении желательного верхнего предела 
для страхования ответственности в ави- 

ации. Реальный верхний предел опре- 
деляется возможностями рынка и спро- 

сом на более высокие страховые сум- 

мы. Риск страхового события рассчи- 

тывается как вероятность по существу- 
ющей статистике авиационных проис- 
шествий. А она по столкновениям воз- 

душных судов такова: во всем мире, 

начиная с 1946 года, произошло более 
80 столкновений воздушных судов в 

воздухе. Самой тяжелой авиакатастро- 
фой этого года стало столкновение 12 

ноября вблизи г. Дели «Боинга-747» 

саудовской авиакомпании и грузового 
Ил-76 «Казахстанских авиалиний», в ре- 

зультате которого погибло более 350 

человек. 

Более мелкие столкновения воздуш- 

ных судов на земле или между воздуш- 

ным судном и наземным транспортом 

или сооружением происходят довольно 

часто (в России по 5 — 8 случаев в год), 

однако редко приводят кбольшому ущер- 

бу. Случаев крупных столкновений на 

земле между воздушными судами с пол- 

ной загрузкой не было известно до ка- 
тастрофы в Тенерифе 27 марта 1977 

года, явившейся результатом столкно- 

вения в условиях плохой видимости 

между выруливающим самолетом Ра- 

ПАТт и лайнером авиакомпании КИМ, 

начинающим разбег, 522 пассажира и 
23 члена экипажа погибли, 62 пассажи- 

ра и 7 членов экипажа получили ране- 

ния. Оба самолета были уничтожены. 

Страховое покрытие полисов по граж- 
данской ответственности в авиации всег- 

да включает в себя два элемента: воз- 
мещение убытков по претензиям и ми- 

нимизация претензий путем предостав- 
ления оплаты квалифицированных спе- 

циалистов для защиты интересов стра- 

хователя. Компетентное обращение с 
претензиями в авиации требует не толь- 

ко знания специфических законов и пра- 

вил в этой области, но и понимания 

самой технологии и практических во- 

просов. Поэтому высокий уровень проф- 

ессиональной компетентности в вопро- 

сах о претензиях жизненно важен для 
страховщиков и страхователей. 

То, что урегулирование претензий от 

имени страхователя требует высочай- 
шего уровня компетентности в любой 

части света, является аксиомой. На 

этом фоне выделяются США— выделя- 

ются тем, что там любое отклонение от 
высоких стандартов моментально пе- 

реводится в лишние доллары в стои- 

мости претензий. К примеру, если есть 

свидетельства некомпетентности стра- 

ховщика в обращении с претензиями, 

которая привела к ущербу репутации 

страхователя или к финансовым поте- 

рям, то в дополнение к выплате ком- 
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пенсации по претензиям страховщику 

могут быть предъявлены иски на штраф- 

ные платежи — независимо от пред- 

елов покрытия, указанных в полисе. 

Примером такой некомпетентности 

может служить отказ воспользоваться 

хорошим предложением по урегулиро- 

ванию до суда в случае, если выплаты 

в результате судебного разбирательст- 
ва оказались гораздо выше и выходят 

за пределы страхового покрытия. 

Появление на российском страховом 

рынке большого количества страховых 

компаний (около 2,5 тысячи в 1996 

году) и выдача лицензий на право ави- 

ационного страхования более чем 300 

компаниям привели к определенному 

распылению сил и средств на поиск и 

исследования в этой сложной области 

страховой деятельности, на разработку 

нормативно-справочной базы. Таким 

образом, создание Российской ассо- 
циации авиационных и космических 

страховщиков послужит решению мно- 

гих общих вопросов и обеспечит фор- 

мирование цивилизованного страхово- 

го рынка в России. 

СПРАВКА 

Российская ассоциация авиационных 
и космических страховщиков учреждена 

страховыми и перестраховочными орга- 

низациями Российской Федерации 15 

февраля 1996 года, зарегистрирована 

Росстрахнадзором 26 июля 1996 года, 
свидетельство номер 049. Имеет рас- 
четный счет в банке. 

ОСНОВНЫЕ ВИДЫ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ: 

— обобщение практического опыта 

страхования авиационных и космических 

рисков и организация разработки мето- 

дических материалов по авиационным и 

космическим видам страхования; 

— оказание консультаций по техни- 
ческим, экономическим и юридичес- 

ким вопросам, связанным с классифи- 

кацией страховых случаев, определе- 

нием размеров ущерба и страхового 
возмещения при авиационных проис- 

шествиях, а также участие в расследо- 
вании страховых случаев и разрешения 

спорных вопросов к ним; 

— представительство от имени и по 

поручению своих членов в законода- 
тельных, исполнительных и судебных 

органах власти Российской Федера- 
ции, участие в разработке норматив- 

ных и законодательных актов, затраги- 

вающих интересы страховщиков и стра- 

хователей; 

— представительство в националь- 

ных и международных объединениях 

страховщиков, организация симпозиу- 

мов, конференций и подобных мероп- 

риятий и участие в них; 

— содействие членам ассоциации в 

разработке совместных программ и 

планов мероприятий в области страхо- 
вания авиационных и космических рис- 

ков, программ превентивных меропри- 

ятий по предотвращению страховых 

случаев и других; 

— содействие повышению квалифи- 

кации и профессионального уровня спе- 

циалистов, занятых в сфере авиацион- 

ного и космического страхования. 
Руководство текущей деятельностью 

ассоциации осуществляет Координа- 
ционный совет, в который входят руко- 

водители страховых организаций: АВИ- 

КОС, АФЕС, Военно-страховой компа- 

нии, ЛЕКСГАРАНТ, Промышленно-стра- 

ховой компании, Русской страховой 

компании, Цюрих-Русь и Находка Ре. 
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РЕКЛАМА 

«АВИАГАММА» ПРЕДЛАГАЕТ 
АОЗТ «Авиагамма» — официальный дистрибьютор австрийской 
фирмы «Бомбардир-Ротакс» предлагает со склада в Москве и 
на заказ авиационные двигатели мощностью от 40 до 115 л. с, 
запасные части и комплектующие к ним. 

Обеспечивает гарантийное и послегарантийное обслужива- 
ние. 
Телефон: (095) 158-31-23 
Факс: (095) 158-65-73 
Адрес для писем: 
125057. г. Москва, а/я 51. 

ВОТАХ 

СТУДИЯ «КРЫЛЬЯ РОССИИ» 
представляет коллекцию видеофильмов «Мир Авиации» 

Стоимость одной видеокассеты 50 000 руб. 

Для частных лиц: Оплата почтовым переводом в сумме 35 000 руб. на адрес: 
140160. г. Жуковский, Московская обл.. Главпочтамт а/я 88. 

Остальная сумма наложенным платежом 

получении видеокассеты на почте. 

(15 000 руб.) оплачивается при 

Заказе названием и индексом видеофильма, а также количество указываются 

на почтовом переводе. 

Для организаций: платежным поручением. 

Получатель: ИНН 5013029493. 000 «Крылья России» г. Жуковский, р/сч. 

3467306 в ф-ле «Томилино» ПСБ РФ к/с 890445 

Банк получателя: ОПУ Промстройбанка России, г. Москва, БИК 044583468, к/ 

с 468161500 
тел.: (095) 556-51-12, 556-51-30 
факс: (095) 556-54-11, 556-59-44 

«КРЫЛЬЯ РОДИНЫ» 
в МОСКВЕ 

Номера журналов за 1995 год, а 

также все номера за 1996-й можно 

купить: 

В редакции нашего журнала: Ново- 

рязанская ул., д. 26, 3-Й этаж (будние 

дни с 10.00 до 18.00). Приглашаем 

организации и частных лиц, заинтере- 

сованных в распространении журнала. 

В Доме военной книги: ул. Садово- 

Спасская, 3, тел 208-44-40. 

В магазине «Хобби-Центр». Новая 

плои^адь. Политехнический музей, 

подъезд № 1. 

В музее Вооруженных Сил, ул. Со- 

ветской Армии, д.2. 

По адресу: Красноармейская ул., 

Д.2 (рядом с Центральным домом ави- 

ации и космонавтики). Там же —сбор- 

ные модели самолетов и военной тех- 

ники. 

Тел. 214-56-80. 

В магазине «Транспортная книга», у 

м. «Красные Ворота». 

ПРИНОСИМ ИЗВИНЕНИЯ 

в репортаже «Кубок во Влади- 

мире» («Крылья Родины» № 8 за 

1996 г.) по вине автора, не прове- 

рившего ошибочные сведения о 

результатах соревнований «Кубок 

России по авиамоделизму», пред- 

оставленные сотрудником ЦС РО- 

СТО, появилась досадная неточ- 

ность. Первое место в классе Е-3- 

А присуждено не А. В. Герасимо- 

ву, а В. И. Мандрике из г. Арсень- 

ева Приморского края. Емуже при- 

надлежит модель, чья фотография 

помещена настр. 31-Й. 

Редакция сожалеет о допущен- 

ных в репортаже ошибках и при- 

носит Виктору Ивановичу Мандри- 

ке свои извинения. 



Р-16С "Файтинг Фолкон" американской национальной гвардии. 
Пилотажный Е-16С голландских ВВС на авиасалоне в Дубае. Фото В.Тимофеева 
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СЕРИАЛ «КРЫЛЬЕВ РОДИНЫ> 

Вячеслав САВИН Продолжение. Начало в № 11—96 

ДЕРЕВЯННАЯ АВИАЦИЯ ПРОФЕССОРА НЕМАНА 
РАЗВЕДЧИК БЕЗ ОРУЖИЯ? 

в связи с большим интересом военных к самолету ХАИ- 

1 летом 1933 года СТО СССР принимает решение продол- 

жить опытно -конструкторские работы по созданию боевых 

машин с использованием положительных наработок кон- 

структоров ХАИ. 

Осенью 1933 года в план опытного самолетостроения 

ГУАП на 1933—1934 годы внесено дополнительное задание 

на самолеты-разведчики для конструкторских бригад (счи- 

тай — конкурентов) С. А. Кочеригина из ЦКБ завода им. В. 

Р. Менжинского и И. Г. Немана из ХАИ. Конструкторам 

предложили создать образец нового однодвигательного 

двухместного скоростного разведчика с убирающимся 

шасси, пулеметным вооружением и возможностью нести 

бомбовую нагрузку: Кочеригину —самолет СР (ЦКБ-27)} с 

двигателем Гном-Рон «Мистраль-Мажор» 14 Кгза, Неману 

— самолет СР (ХАИ-5) с двигателем М-22 и сроком выхода 

назаводские испытания к 1 декабря 1934 года. Крометого, 

ХАИ поручили, используя опыт проектирования ХАИ-1, 

создать самолет абсолютно нового класса — невооружен- 

ный скоростной фоторазведчик ФР (СФР), получивший в 

Проектной части порядковый номер ХАИ-6. 

Бригада Кочеригина, не обремененная другими работа- 

ми, сразуже приступила к разработке своего проекта ЦКБ- 

27. Неман поступил иначе. Понимая всю важность созда- 

ния самолета СР, он решил в первую очередь разработать 

фоторазведчик и на нем отработать новые элементы кон- 

струкции для успешного решения основного задания. 

Выход ХАИ-б6 на испытания планировался к 1 сентября 

1934 года. 

‚Идею создания такого самолета выдвинул начальник 

сектора сухопутных самолетов НИИ ВВС Б. Т. Горощенко. 

Особенностью замысла являлось то, что подобный само- 

лет не имел бы вооружения. Главная его защита — ско- 

рость, превосходящая быстроту полета истребителей того 

времени. 

Эскизный проект двухместного скоростного фотораз- 

ведчика ХАИ-6 с лицензионным двигателем воздушного 

охлаждения М-58 (М-22У)} взлетной мощностью 680 л. с. 

создавался бригадой ведущего конструктора С. Я. Жол- 

ковского в конце 1933 года. По схеме проектировался 

уменьшенный для экипажа из двух человек самолет типа 

ХАИ-1. В работе конструкторы ориентировались на амери- 

канскую машину Нортроп «Гамма». В январе 1934 года 

проект передали в НИИ ВВС, но его не утвердили ввиду 

низких летных данных и отсутствия серийного производ- 

ства двигателя М-58. 

По рекомендации С. В. Ильюшина, разработали второй 

эскизный проект ХАИ-6 под двигатель Райт «Циклон» З@В- 

1820 Е 3 мощностью 712 л. с. 

В гражданском варианте предполагалось использование 

самолета в качестве «курьерского экспресса». 

Военные приняли проект в феврале 1934 года, а в мае 

утвердили представленный ХАИ деревянный макет маши- 

ны в натуральную величину. 

Предполагалось, что самолет достигнет максимальной 

скорости 450 км/ч на высоте 4000 м и 435 км/ч на высоте 

2000 м, скороподъемности на высоту 5000 м за 8 минут, 

потолок 10 000 м и дальность до 1000 км. 

Согласитесь, цифры для тех лет впечатляющие! 

Факторускоростиподчиняласьвся компоновка цельно-дерев Я-А и6. Убе али ОК 
миделя, тщательно продумали и подобрали зализы. Убра- 
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ли внутрь все обычно выступающие в поток элементы: 

части управления (кабанчики), подножки, костыль, флан- 

цы. 

Рули выполнялись с дюралевым каркасом, крыло и 

стабилизатор — с фанерной обшивкой, посадочные щитки 

— типа ЦАПа, дюралевые. 

Многое на машине конструкторы применили впервые. С 

целью получения максимального диапазона скоростей 

разработали совершенную механизацию крыла: сдвижные 

закрылки и расщепленные элероны. Крыло выполнялось 

цельным, неразрезным, с неразъемным стыком фюзеля- 

жа. Интересной новинкой самолета ХАИ-6 стали деревян- 

ные бензиновые баки — кессоны. Подобные баки в период 

Великой Отечественной войны с целью экономии металла 

применялись на самолетах А. С. Яковлева и С. А. Лавочки- 

на. 

При проектировании ХАИ-6 возникли серьезные труд- 

ности с убирающимся шасси. Подъем шасси осуществлял- 

ся, каки вХАИ-5, вручную, через цепную передачу. Но сама 

конструкция шасси получалась очень сложной, и в расче- 

тах статически неопределимой. 

Разработкой схемы шасси занимались пятикурсники ХАИ 

П. Г. Шишов и И. Д. Кравченко — ХАИ-6 стал их дипломным 

проектом. 

Методики расчета столь сложной конструкции шасси не 

имелось. Все проводимые вычисления не давали доста- 

точно точных решений по прочности, а во время статичес- 

ких испытаний в лаборатории ХАИ стойки шасси ломались 

— не выдерживал узел крепления. Тогда И. Г. Неман 

предложил такое расположение крепления узла, при кото- 

ром исчезали упругие деформации. Шасси успешно про- 

шло испытания на прочность. Но математического обосно- 

вания не было, и в проекте ХАИ-6, представленном госу- 

дарственной комиссии, расчеты шасси... пропустили! 

На ХАИ-6 впервые осуществили оригинальную фототу- 

рель, которая располагалась в средней части фюзеляжа, 

за кабиной наблюдателя. Внизу фюзеляжа и с его боков 

имелись открывающиеся люки для фотоаппарата АФА-13. 

Через них осуществлялась как плановая, так и перспектив- 

ная фотосъемка под углом до 80 градусов на расстоянии в 

40—50 км в сторону от направления полета, что стало 

бесспорной новинкой для авиации. Также впервые скон- 

струировали сложное дистанционное управление поворо- 

том фототурели и открытие затвора фотоаппарата при 

съемке. 

Большой и сложный объем проектирования фоторазвед- 

чика, дополняемый конструированием самолета ХАИ-5, не 

мог не сказаться на сроках выхода ХАИ-6 на летные 

испытания. Дату начала испытаний меняли неоднократно: 

с 1 сентября 1934 года ее перенесли на 1 ноября, затем 

вновь отодвинули на 1 марта 1935 года. Но не успевали и 

к этому сроку. 

В январе 1935 года самолет передали в производство, в 

только что выстроенный новый корпус ЦОМ ХАИ. В надеж- 

де на будущие прочностные и статические испытания в 

цехах заложили сразу три экземпляра машины. 

В начале июня 1935 года ХАИ-6 собрали и перевезли на 

аэродром харьковского авиазавода № 135 в Сокольниках. 

«Когда самолет ХАИ-6 был готов,— вспоминал С. Я. 

Жолковский, — я отправился в Москву, в ГУАП, договари- 

ваться о летчике-испытателе для новой машины. В Харько- 

ве предложили летчика С. А. Леваневского, с которым до 

анод, дслановился на 

пилоте Б. Н. Кудрине, который испытывал все самолеты 
ХАИ». 
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